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ПРЕДИСЛОВИЕ 


На полторы тысячи километров протянулась стальная маги- 
страль Турксиба — одной из легендарных строек первой пятилетки, 
сооружение которой наряду с Днепрогэсом ЦК ВКП (6) 25 ноября 
1926 года признал первоочередным из всех работ общесоюзного 
значения!. Турксиб был необходим для хозяйственного развития 
не только Средней Азии, Казахстана и Сибири, но и всего Союза 
ССР, ибо, улучшая транспортные связи ряда важных экономиче- 
ских регионов, способствовал решению целого комплекса народно- 
хозяйственных задач страны в целом. Снабжая хлопководческие 
районы Средней Азии хлебом Сибири и Семиречья, лесом, скотом, 
Турксиб позволил резко увеличить посевную площадь хлопка, что 
привело к сокращению его импорта и усилению активности внешне- 
торгового баланса Союза ССР. Кроме того, магистраль дала возмож- 
ность использовать для экспорта и внутренних нужд тот хлеб и 
лес, которые ввозились в Среднюю Азию из европейской части 
страны. Благодаря новой дороге в Назахской степи возникли города, 
поселки, железнодорожные станции и разъезды, ставшие опорными 
пунктами строительства социализма в республике, очагами полити- 
ческой и культурной жизни; все это способствовало переходу ко- 
чевников-казахов к оседлости и вовлечению их в активную обще- 
ственно-нолитическую, хозяйственную и культурную жизнь. 


В процессе строительства и эксплуатации Турксиба сформиро- 
вался и вырос крупный отряд советского рабочего класса — строи- 
тели и железнодорожники, особенно национальные кадры, внесшие 
свой весомый вклад в строительство социализма в нашей стране, в 
победу в Великой Отечестенной войне 1941—4945 гг., в послевоен- 
ное восстановление и развитие народного хозяйства. Достойные 
преемники турксибовцев — железнодорожники ордена Ленина 
Алма-Атинской магистрали самоотверженно трудятся над вынол- 
нением исторических решений ХХУП съезда КПСС. 

Среди турксибовцев десять Героев Советского Союза, одиннад- 
цать Героев Социалистического Труда, три полных кавалера орде- 


' Решения партии и правительства по хозяйственным вопросам (1947— 
1967 гг.). М., т. 1, с. 564. 


нов Славы, тысячи награжденных орденами и медалями Советского 
Союза. Среди героев труда довоенных пятилеток были депутат 
Верховного Совета Союза ССР первого созыва мангинист паровоза 
Л. М. Березияк, депутаты Верховного Совета Казахской ССР ма- 
шинисты паровозов М. Умаров, А. П. Стройков, С. М. Мастюков, 
А. А. Лазорепко, дорожный мастер Б. Исабеков, знатные железно- 
дорожники Ж. Балгаев, А. Маженов, Т. Сатбаев, Б. Аспаев, О. Бай- 
тулаков и многие другие. 

\ -В суровые годы Великой Отечественной войны Турксиб, как и 
вся транспортная сеть страны, обеспечивал бесперебойную пере- 
возку военных грузов, своевременно доставляя на фронт воинские 
эшелоны, военную технику, а для оборонной промышленности — 
сырье и топливо; было перевезено болышое количество народнохо- 
зяйственных грузов. На фронтовой вахте прославились машинисты 
паровозов М. Каптагаев, Д. Джусупова, путейцы И. Байкенов, 
В. И. Кичаев и другие. 

В годы послевоенных пятилеток на Турксибе широкое развитие 
получило движение новаторов, овладевших передовыми методами 
труда. Ветеран Турксиба — машинист паровоза М. Каптагаев стал 
инициатором движения пятисотников, переросшего в движение за 
вождение тяжеловесных поездов на больших скоростях. В 1950 го- 
ду ему присуждается Государственная премия СССР. Диспетчер 
Е. Юртаева, составитель поездов Дж. Сыздыков, путевой обходчик 
М. Джарбулов и другие новаторы Турксиба также прославились 
своим самоотверженным трудом. 

В последующие годы в составе Единой Казахской магистрали 
бывшие турксибовцы, как и другие железнодорожники республики, 
приняли активное участие в развитии движения за коммунистиче- 
ское отношение к труду. На железнодорожном транспорте Казах- 
стана была осуществлена техническая реконструкция, паровозная 
тяга заменена тепловозной и электровозной, внедрены новейшие сред- 
ства связи при движении поездов (диспетчерская централизация, 
автоматическая и полуавтоматическая блокировка и т. д.), значи- 
тельно усилены путевое хозяйство, локомотивные и вагонные депо, 
и0-новому оснащались пункты технического осмотра. Все это поз- 
волило значительно увеличить и улучшить перевозочную работу. 
Путеобходчик М. Джарбулов, дорожный мастер А. Култанов, со- 
ставитель поездов Дж. Сыздыков и другие удостоены звания Ге- 
роя Социалистического Труда. 

После разделения Казахской магистрали работники Алма-Атин- 
ской железной дороги, как преемники Турксиба, достойно продол- 
жают и умножают славные трудовые традиции своих старших бра- 
тьов и сестер. 

Турксиб воспитал многочисленный отряд инженерно-техниче- 
ких работников, из рядов которых вышла славная плеяда коман- 
диров железнодорожного транспорта, таких, как Герой Социалис- 
’ичоеского Труда М. Казыбеков, С. Байжапов, К. Мухамеджапов и 
Л. Силыкбаев, а также Дж. Омаров, М. А. Алимжанов, Е. Д. Дюйсе- 


нов, В. Ф. Копейкин, Т. М. Манасов, Б. Прманов, Т. Н. Ташенов, 
Ю. Я. Фишбейн, и многих других. 

Предлагаемый вниманию читателей сборник подготовлен по 
инициативе и при активном участии ветеранов Турксиба и откры- 
вается документами о строительстве дороги и статьями руководите- 
лей Алма-Атинской железной дороги о сегодняшнем дне магистра- 
ли. Во втором разделе сборника «От караванных троп к стальной 
магистрали» помещены историко-экономические статьи ветеранов 
Турксиба о магистрали до создания и развития Единой Казахской 
железной дороги. Третий раздел содержит материалы руководите- 
лей основных служб и хозяйств Алма-Атинской железной дороги о 
внедрении достижений научно-технического прогресса. В разделе 
«Социальный прогресс» освещаются вопросы подготовки и воспита- 
ния квалифицированных рабочих массовых профессий и инженер- 
по-технических работников для Турксиба, улучшения материально- 
бытового положения и обслуживания железнодорожников. Особый 
интерес представляет раздел юборника «Росли вместе с Туркси- 
бом» это воспоминания ветеранов Турксиба о славных делах знат- 
ных людей магистрали. Сборник завершают произведения поэтов 
и писателей, посвященные Турксибу и его людям. 

Надеемся, что сборник найдет живой отклик у широкого круга 
читателей как в Казахстане, так и за его пределами. 


М. Х. Асылбеков 


ДОКУМЕНТЫ 
О СТРОИТЕЛЬСТВЕ ТУРКСИБА 


ПОСТАНОВЛЕНИЕ ЦК ВКП(б) 

от 25 ноября 1926 г. 

«О КРУПНОМ СТРОИТЕЛЬСТВЕ В ТЕКУЩЕМ ХОЗЯЙСТВЕННОМ ГОДУ» 
(извлечение) 


а) Признать первоочередными из всех представленных Госпла- 
ном работ общесоюзного значения постройку Семиреченской желез- 
ной дороги, соединяющей Сибирь и Среднюю Азию, и электрической 
станции на Днепре (Днепрострой)'. 


ИЗ ПОСТАНОВЛЕНИЯ СОВЕТА ТРУДА И ОБОРОНЫ 
от 3 декабря 1926 года 


За. Из всех предложенных проектов крупных капитальных ра- 
бот общесоюзного значения считать необходимым в текущем году 
приступить: 

1) к осуществлению в 5-летний срок постройки Семиреченской 
ж. д., исходя из необходимости соединения Пишпека с Сибирской 
магистралью в Семипалатинске...2 


ИЗ ПОСТАНОВЛЕНИЯ СОВЕТА НОРОДНЫХ КОМИССАРОВ РСФСР 
от 28 февраля 1927 года. 


По вопросу о постройке `Семиреченской железнодорожной маги- 
страли. я 


Заслушав доклад Уполномоченного Народного Комиссариата 
путей сообщения при Совете Народных Комиссаров РСФСР о по- 
стройке Семиреченской железнодорожной магистрали, Совет На- 
родных Комиссаров РСФСР постановляет: 

Т. Признать, что постройка Семиреченской железнодорожной 
магистрали имеет громадное значение как для хозяйственного раз- 


' Решения партии и правительства по хозяйственным вопросам. М., 1967, 
т. Г с. 561. 
2 Сборник постановлений СНК СССР. М., 1930, с. 273. 


вития Средней Азии, Казахстана и Сибири, так и для всего Союза 
ССР вследствие того, что постройка этой магистрали: 

а) обеспечит снабжение хлопководческих районов Средней 
Азии дешевым сибирским и джетысуйским хлебом, сибирским ле- 
сом, а также скотом, что даст возможность резко увеличить посев- 
ную площадь хлопка, удешевить стоимость его, сократить импорт 
заграничного хлопка и тем самым усилить активность баланса на- 
шей внешней торговли; 

6) гарантирует хлопководство Средней Азии от неожиданных 
кризисов, могущих произойти в случае неурожая хлебов в райо- 
нах, снабжающих в настоящее время Среднюю Азию; 

в) даст возможность использовать для экспорта и других нужд 
тот хлеб и лес, которые направляются в данное время в Среднюю 
Азию из Европейской части РСФСР; 

г) давая выход продуктам сельского хозяйства Сибири (хлебу, 
лесу и другим продуктам) на рынок Средней Азии, а также воз- 
можность вывоза продуктов последней из Казахстана и Сибири, бу- 
дет способствовать экономическому развитию Сибирского края; 

д) проходя но основным экономическим районам Казахстана и 
Киргизии, явится мощным фактором развития их сельского хозяй- 
ства, а также скотоводства, могущего дать нашей промышленности 
необходимое сырье, и горного дела; 

е) пролегая в непосредственной близости к границам западного 
Китая и западной Монголии, даст возможность значительно уси- 
лить наш товарооборот с этими странами; 

ж) разрешит ряд вопросов, связанных с сырьевыми заготовками 
и с судоходетвом по рекам Или, Иртышу и проч...! 


ИЗ ПОСТАНОВЛЕНИЯ СОВЕТА НАРОДНЫХ КОМИССАРОВ СОЮЗА ССР 
от 28 февраля 1927 года 


О постройке Семиреченской железнодорожной магистрали 


Совет Народных Комиссаров Союза ССР постановляет: 

1. Признать постройку Семиреченской железнодорожной маги- 
страли ударным заданием, подлежащим выполнению в ближайшие 
годы с тем, чтобы приступить к началу работ в текущьм же году?. 


3 ПОСТАНОВЛЕВИЯ СОВЕТА НАРОДНЫХ КОМИССАРОВ РСФСР 
от 18 мая 1927 года 


8. Во изменение постановления СНК РСФСР от АЛУ— 21 г., 
принять к сведению заявление НКПС о присвоении Семиреченской 
жел. дор. наименования «Туркестано-Сибирской железной дороги»3. 


1 Сборник ностановлений СНК СССР М., 1967, с. 282. 
2 Там же, с. 283. 
3 Там же, с. 285. 


ПОСТАНОВЛЕНИЕ ВЦИК И СОВНАРКОМА РСФСР 
ОБ ОТКРЫТИИ ТУРКЕСТАНО-СИБИРСКОЙ ЖЕЛЕЗНОЙ ДОРОГИ 


1 Мая 1930 года 


К 1 Мая 1930 года заканчивается строительство по соединению 
северного и южного участков Туркестано-Сибирской — железной 
дороги и открывается сквозное движение но этой дороге. В ряде 
новостроящихся гигантов социалистического строительства Турксиб 
заканчивается первым. Постройка Турксиба была сопряжена с 
огромпыми трудностями вследствие того, что дорога проводилась по 
малонаселенной территории из привозных в большинстве строитель- 
ных материалов и рабочих кадров, при трудности снабжения и т. д. 
Несмотря на эти трудности достигнуты значительные успехи в стро- 
ительстве Турксиба: срок окончания Турксиба сокращен на год про- 
тив утвержденного правительством плана (основные работы по 
Турксибу по существу были проделаны в течение 1928—29 годов. 
т. е. в два строительных сезона), удачно проведены изыскательные 
работы, осуществлен ряд рационализаторских мероприятий, давитих 
значительную экономию в общей стоимости дороги; быстрота уклад- 
ки пути, постройка некоторых искусственных сооружений являются 
примерными. 

Эти успехи в строительстве Турксиба достигнуты благодаря эн- 
тузиазму, творческой энергии рабочих масс и инженерно-техничес- 
ких сил. 

Отмечая огромное значение срочного осуществления открытия 
Турксиба для всего народного хозяйства Сотоза ССР, больнтие дости- 
жения его строительства, а также заслути рабочих и инженерно- 
технических сил, непосредственно строящих Турксиб, Всероссийский 
Центральный Исполнительный Комитет Советов и Совет Народных 
Комиссаров постановляют: 

1. За особо проявленную энергию на строительстве Турксиба 
наградить орденом Трудового Красного Знамени весь строительный 
коллектив рабочих и инженерно-технических сил Турисиба и пер- 
сонально наградить орденом Трудового Красного Знамени следую- 
щих лиц: Шатова Владимира Сергеевича — начальника постройки, 
Балгаева — старшего рабочего пути, Шермергорка Дирка Тимофееви- 
ча — инженера, Перельмана Льва Моисеевича -- помощника началь- 
ника постройки, Бубликова Ивана Осиповича — начальника укла- 
дочных городков, Гнусарева Александра Ивановича, Лодкина Ла- 
заря — рабочего Каратальского моста, Борискина Николая — ком- 
прессорного монтера, Маженова Ахметжана — рабочего укладчика- 
костыльщика, Бизюкина Дмитрия Дмитриевича — инженера. 

2. Отметить значительную работу, проделанную комитетом содей- 
ствия по строительству Турксиба при правительстве РСФСР под 
руководством заместителя председателя Совета Народных Комисса- 
ров РСФСР РЫСКУЛОВА; работу органов рабоче-крестьянской 
инспекции, оказавших при активном содействии рабочих и инженер- 
но-технических сил Турксиба значительную помощь строительству 


> 


как в проведении рационализаторских мероприятий, так и в деле 
сокращения стоимости всего строительства. 

8. Предложить СНК РСФСР поручить соответствующим цен- 
тральным органам РСФСР и местным исполнительным комитетам в 
районе прохождения Турксиба: а) ускорить организацию строитель- 
ства учреждений по наиболее полному культурно-бытовому обслужи- 
ванию дороги и прилегающих к ней районов; 6) провести возможно 
в короткий срок необходимые мероприятия по укреплению и социа- 
листическому переустройству сельского хозяйства района, как-то: 
строительство совхозов, предприятий по переработке сельскохозяй- 
ственных продуктов, содействуя организации колхозов и тому 
подобное; в) усилить промышленное строительство, форсировать 
разведку на добычу полезных ископаемых в районе 'Турксиба и г) 
окончить в кратчайший срок все работы, связанные с постановкой 
рационального технически передового хозяйства Туркестано-Сибир- 
ской железной дороги, и усилить строительство подъездных путей 
к ней!. 

Председатель ВЦИЕ М. Калинин 
Зам. Председателя СНК РСФСР А. Лежава 


ИЗ ПРИКАЗА НАРОДНОГО КОМИССАРИАТА ПУТЕЙ СООБЩЕНИЯ 
от 2 ливаря 1931 года 


О ПЕРЕДАЧЕ В ЭКСПЛУАТАЦИЮ 
ТУРКЕСТАНО-СИБИРСКОЙ ЖЕЛЕЗНОЙ ДОРОГИ 


С 1 января 1931 года вновь построенную железную дорогу в ©0с- 
таве участков Семипалатинск (вкл.)— Арысь (искл.) и Луговая — 
Кант общим протяжением 2052 км считать открытой для общего 
пользования и включить в прямое сообщение жел. дорог СССР. 

В целях обеспечения правильной эксплуатации дороги и дальней- 
шего ее технического развития предлагаю: 


1. В указанных выше границах образовать самостоятельную 
жел. дорогу под наименованием Туркестано-Сибирской ж. д. с 
местонахождением дирекции железной дороги в городе Алма-Ате. 


2. В составе дороги образовать три ВиВЕиОнивиЕ МЕОНЯ › 


| 


ИЗ РАПОРТА КОЛЛЕКТИВА ТУРКСИБА В ЦК КП(б) КАЗАХСТАНА 
О ЗАВЕРШЕНИИ СБОРА СРЕДСТВ 
НА СОЗДАНИЕ ТАНКОВОЙ КОЛОННЫ «ТУРКСИБОВЕЦ» 


91 января 1948 года 


Коллектив железнодорожников Турксиба, воодушевленный стрем- 
лением оказать помощь Красной Армии в разгроме врага и следуя 
благородному патриотическому почину колхозников, внес на строи- 
тельство танковой колонны 3 133 тыс. руб. 


+ ЦРА НХ СССР, ф. 1884, от. 40, д. 332, л. 93. 
2? Приказ НКПС АША-4, АНМ-5. 


Мы просим вас поддержать нашу просьбу... о присвоении танкам, 
построенным на эти средства, имени «Гурксибовец». 

Заверяем Центральный Комитет, что железнодорожники Туркси- 
ба будут добросовестно выполнять возложенные на них задачи по 
бесперебойному продвижению грузов фронту из Казахстана, трудя- 
щиеся которого самоотверженно работают во имя победы совет- 
ского народа над подлым врагом, напавшим на нашу Отчизну. 

Мы заверяем, что железнодорожники Турксиба вместе со всеми 
трудящимися Казахской ССР будут делать все необходимое в деле 
оказания максимальной помощи героической Красной Армии, успеш- 
но ведущей паступательные бои... 

Смерть немецким оккупантам! 


Зам. начальника дороги Я. Кривенко 
Нач. политотдела дороги Б. Поляков 
Пред. дорпрофсожа Н. Амандосов 


ОТВЕТ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНИКОВ СТ. МАТАЙ НА ПИСЬМО БОЙЦОВ 
И КОМАНДИРОВ ВОИНСКОЙ ЧАСТИ 131 


9 марта 1948 года 


Здравствуйте, дорогие бойцы, командиры и политработники! 

Мы, железнодорожники — рабочие, служащие и инженерно- 
технические работники депо и отделения паровозного хозяйства 
ст. Матай шлем вам с этим письмом сердечный привет!.. 

Мы с чувством глубокой радости и удовлетворения каждый день 
Узнаем о новых наступательных успехах героической Красной 
Армии, об освобождении наших советских городов, сел и советских 
людей от фашистского рабства. 

Эти радостные известия воодушевляют нас на новые трудовые 
подвиги, на еще большее усиление помощи фронту. 

В своем письме вы спрашиваете: что мы сделали для фронта? 
Сообщаем, что мы в социалистическом соревновании в честь юби- 
лея —25-й годовщины Красной Армии — взяли на себя обязатель- 
ства работать четко, организованно, с деревыполнением всех изме- 
рителей, на высоких скоростях водить поезда с сырьем и топливом 
для промышленности, с боеприпасами, вооружением и техникой 
для фронта. 

В основном коллектив депо в феврале месяце эти обязательства 
выполнил. 

Большинство членов нашего коллектива — стахановцы и лунин: 
цы, которыми наше депо гордится. Это бригада паровоза старшего 
машиниста Чербаева и его напарника Боброва, которые в течение 
4 месяцев держат первенство по депо, паровоз содержат в отлич- 
ном состоянии, сэкономили топлива за февраль 4,5 ти перевыпол- 
нили все технические измерители. Машинисты Каптагаев, Мука- 
шев па своем паровозе перевыполнили техническую скорость на 1,2 
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км в час, сэкономили топлива 8 200 кг, средств от хозрасчета 1 500 
рублей, 

Так же отлично работают паровозники товарищи Калужина, 
Горбенко, Полукеев, Ступников, Писклова, Токобаев и много дру- 
тих машинистов, помощников и кочегаров. 

В целом по депо производительность труда в феврале довели 
до 142 процентов. ‘ 

Первое место занял цех мастера т. Болдина. Ранее т. Болдин 
работал слесарем и является лучшим лунинцем, в дни Отечествен- 
ной войны дал ряд изобретений и рационализаторских предложе- 
ний. Его цех в феврале месяце довел производительность труда до 
217 проц. 

Медник т. Тургумбаев норму выработки выполняет до 400 проц. 
Электросварщики тт. Макаренко, Шмакова, слесари тт. Мошков, 
Бекежанов, Будякин, Черноусов, Грошев, Дизельбаев, токари 
тт. Гнеушев, Билетин, кузнец т. Кожевников выполнили нормы 
выработки до 300 проц. Есть у нас и много других товарищей, ко- 
торые с честью выполняют взятые обязательства. 

Коллектив депо собрал средств на постройку танковой колон- 
ны — 35 000 рублей, на подарки к 25-й годовщине Красной Армии 
24 000 рублей, а всего в фонд обороны 400 000 рублей. 

Мы можем перечислить много других примеров из жизни и ра- 
боты нашего коллектива, направленных на усиление помощи фрон- 
ту, на улучшение работы железнодорожного транспорта. Напри- 
мер, ремонт эвакуированных паровозов, сбор и изготовление ин- 
струмента, запчастей и оборудования для освобожденных дорот. 

Но в нашем коллективе есть еще отдельные бракоделы и раз- 
тильдяи, которые не чувствуют долга, ответственности перед Крас- 
ной Армией и нашей Родиной. 

Эти отдельные члены нашего коллектива в своей работе допус- 
кают брак, не выполняют заданные измерители... 

Мы, рабочие, служащие и инженерно-технические о 
дело, отвечая на ваше письмо, обязуемся четкой слаженной эаботой, 
отличным продвижением поездов фронту и промышленности, пере- 
выполнением всех заданных измерителей помогать вам, Красной Ар- 
мии и нашей Родине. 

Лучшим ответом нашего коллектива будет — достойно подгото- 
виться и встретить лучшими показателями в работе международ- 
ный пролетарский праздник 1 Мая. Обязуемся: 

1. Довести производительность труда до 150 проц. 

2. Перевыполнить техническую скорость на 0,5 км в час в среднем 
по депо. 

3. Иметь экономию топлива не ниже 10 проц. 

4. Простой паровозов на промывке довести по серии «СО» до 
15 часов, а но серии «О» до 18 часов. 

5. Изжить брак в работе и межпоездной ремонт. 

6. Среднесуточный пробег довести выше нормы на 50 км в це- 
лом по депо. 
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Мы заверяем вас, дорогие товарищи, что наш коллектив в мар- 
те месяце и в предмайском соревновании выполнит взятые обяза- 
тельства и к 1 мая выйдет в передовые по дороге. 

Мы ждем, товарищи бойцы и командиры, что вы сообщите о 
ваших новых боевых успехах в борьбе с ненавистным врагом. 

Доблестные воины Красной Армии, бейте и истребляйте нена- 
вистных гадов, усиливайте удары по врагу! 

Мы, железнодорожники, ознаменуем победы на фронте еще 
большим напряжением энергии в труде, образцовым продвижением 
поездов к огневым рубежам и кузницам оружия! 


Паровозное депо Турксиба (следует 20 подписей). 


С ЮБИЛЕЕМ, ТУРКСИБОВЦЫ! 


РАБОЧИМ, ИНЖЕНЕРНО-ТЕХНИЧЕСКИМ РАБОТНИКАМ, 
СЛУЖАЩИМ 

АЛМА-АТИНСКОЙ ОРДЕНА ЛЕНИНА ЖЕЛЕЗНОЙ ДОРОГИ 
И ТРАНСПОРТНЫХ СТРОИТЕЛЬНЫХ ОРГАНИЗАЦИЙ 


Дорогие товарищи! 

Центральный Комитет Коммунистической нартии Казахстана и 
Совет Министров Казахской ССР горячо и сердечно поздравляют ра- 
бочих, инженерно-технических работников, служащих Алма-Атин- 
ской ордена Ленина железной дороги и транспортных строитель- 
ных организаций со знаменательной датой — полувековым юбилеем 
'Гурксиба. 

'Туркестано-Сибирская магистраль, ставшая легендарным сим- 
волом первой пятилетки, не только решила насущную экономиче- 
скую проблему молодой Республики Советов, связав стальными 
узами Казахстан со всей страной. Она воедино скрепила сердца и 
судьбы тысяч и тысяч первопроходцев — строителей разных на- 
циональностей, показав миру высочайший образец пролетарской 
солидарности, силу и мощь ленинской дружбы народов, беспри- 
мерный энтузиазм и самоотверженность людей труда — подлинных 
творцов и созидателей новой жизни. 

Отдавая дань уважения и признательности героическому по- 
колению строителей Турксиба, мы не можем не вспомнить, что 
именно здесь ковались национальные кадры рабочего класса рес- 
публики, зарождались его славные трудовые традиции. Влисав не- 
мало ярких страниц в летопись становления и развития Казахста- 
на еще в период создания этого первенца социалистической инду- 
стрии, коллектив Турксиба с честыо выполнил возложенные на 
него задачи. 

Благодаря постоянной заботе Коммунистической партии за 
прошедшие 50 лет магистраль превратилась в одну из крупнейших 
в стране. Более чем в 80 раз возрос ее грузооборот, в 3 раза увели- 
чилась протяженность. Ныне овеянные славой традиции турксибов- 
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цов продолжает 125-тысячный коллектив Алма-Атинской желез- 
ной дороги, воспитавший немало высококлассных специалистов, 
передовиков и инициаторов ценных починов. Всей стране известны 
имена водителя тяжеловесных поездов машиниста Мухтара Кап- 
тагаева, Героя Социалистического Труда слесаря локомотивного 
депо Тленчи Анпаева, путевого обходчика Мухамеди Джарбулова 
и многих других, чьими руками создается новая яркая страница 
истории Турксиба. 

За успехи, достигнутые во Всесоюзном социалистическом сорев- 
новании в 1979 году, орденоносная магистраль награждена перехо- 
дящим Красным знаменем ЦК КИСС, Совета Министров СССР, 
ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ, занесена на Всесоюзную Доску почета на 
Выставке достижений народного хозяйства СССР. По итогам всена- 
родного социалистического соревнования в честь 110-й годовщины 
со дня рождения В. И. Ленина 1 535 рабочих, 76 участков и бри- 
тад, 14 цехов и пять предприятий дороги удостоены почетных Ле- 
нинских грамот. 

Эти достижения — результат плодотворной работы партийных, 
профсоюзных и комсомольских организаций, самоотверженного тру- 
да многотысячного коллектива дороги, направленного на безуслов- 
ное выполнение боевой программы улучшения дел на транспорте, 
выработанной ноябрьским (4979 г.) Пленумом ЦК КПСС, устране- 
ние недостатков, отмеченных Генеральным секретарем ЦК КПСС, 
Председателем Президиума Верховного Совета СССР Леонидом 
Ильичом Брежневым на этом Нленуме. 

Центральный Комитет Коммунистической партии Казахстана, 
Совет Министров Казахской ССР желают вам, дорогие товарищи, 
дальнейших успехов в труде и выражают уверенность, что желез- 
нодорожники Алма-Атинской ордена Ленина магистрали, продол- 
жая славные традиции турксибовцев, творчески используя богатей- 
ший оныт организации соревнования, сделают все для повышения 
эффективности производства и качества работы, ускорения научно- 
технического нрогресса, роста производительности труда, досрочно 
обеспечат выполнение планов и социалистических обязательств 1980 
года и пятилетки в целом, достойно встретят 60-летие республяки и 
Компартии Казахстана и предстоящий ХХУ! съезд Коммунисти- 
ческой партии Советского Союза!. 


ЦЕНТРАЛЬНЫЙ КОМИТЕТ 
КОМПАРТИИ КАЗАХСТАНА 
СОВЕТ МИНИСТРОВ 
КАЗАХСКОЙ ССР 


УЖелезнодорожник, 1980, 29 апреля. 


ОРДЕНОНОСНАЯ АЛМА-АТИНСКАЯ 


КОБЖАСАРОВ К. Д., 


начальник Алма-Атинской железной дороги, 
депутат Верховного Совета Казахской ССР 


Под руководством великой партии Ленина Казахская Советская 
Социалистическая Республика за годы пятилеток сделала гитант- 
ский скачок в своем развитии и по объему промышленного и сель- 
скохозяйственного производства заняла одно из ведущих мест в 
стране. 

Столь бурный рост народного хозяйства в Казахстане был бы 
немыслим без железнодорожного транспорта, и особенно легендар- 
ного первенца первой пятилетки — Турксиба — ныне Алма-Атин- 
ской ордена Ленина железной дороги. 

«Железные дороги — это гвоздь, это одно из проявлений самой 
яркой связи между городом и деревней, между промышленностью и 
земледелием, на которой основывается целиком социализм»!. Эти 
слова В. И. Ленина, сказанные на заре Советской власти, и теперь 
не потеряли своего значения. 

Минуло более полувека с тех пор, как по воле партии и народо 
было завершено строительство Турксиба и окрыто прямое движение 
пассажирских и грузовых поездов между Сибирью и Средней Азией. 

За сравнительно короткий срок Алма-Атинская магистраль, соз- 
данная на базе Туркестано-Сибирской, выросла в одну из крупней- 
ших в стране. Исключительно велика ее роль в осуществлении 
перевозок народнохозяйственных грузов и пассажиров в Казахста- 
не, а также в обеспечении надежных транспортных связей республик 
Средней Азии с Уралом, Сибирью и восточными районами страны. 

Сегодня алмаатинцы выполняют более трети всего объема грузо- 
вых и пассажирских железнодорожных перевозок в республике. В 
числе первых на востоке страны магистраль полностью перешла на 
прогрессивную тепловозную тягу. Для этого была коренным обра- 
зом реконструирована ремонтная база, проведены крупные работы 
по техническому перевооружению всех служб хозяйства, подготов- 
лены квалифицированные кадры. 

Постоянную заботу и внимание проявляют Центральный Комитет 
Коммунистической партии Казахстана и правительство республики 


' Ленин В. И. Полн. собр. соч., т. 36, с. 271—272, 
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о развитии железнодорожного транспорта, об улучшении условий 
труда и быта железнодорожников. Когда в трудный для нагтего госу- 
дарства послевоенный период началось сооружение железнодорож- 
ной линии Моинты — Чу методом народной стройки, был создан рес- 
публиканский штаб по руководству строительством. Его возглавил 
Динмухамед Ахмедович Кунаев, работавший в то время замести- 
телем Председателя Совета Министров республики. Ввод линии в 
эксплуатацию был значительно ускорен. И ныне партийные и совет- 
ские органы своевременно и глубоко рассматривают актуальные 
вопросы транспорта. Принятые в последнее время решения помогли 
нам преодолеть имевшееся отставание, выйти на новые, более высо- 
кие рубежи, последовательно осуществлять стратегию технического 
прогресса. Об огромном значении, которое партия придает техниче- 
скому перевооружению производственной инфраструктуры, в первую 
очередь транспорта и связи, говорилось в Политическом докладе ЦК 
КПСС ХХУИП съезду'. 

Сейчас около 75 процентов протяженности магистрали оборудо- 
вано средствами современной автоматики — диспетчерской централи- 
зацией и автоматической блокировкой. Централизованно управляют- 
ся около четырех тысяч стрелочных переводов. На участках про- 
тяженностью по 120—150 километров движением всех поездов 
управляет один поездной диспетчер. 

Широкое растространение получила поездная радиосвязь, кото- 
рой оборудовано 95 процентов эксплуатационной длины дороги. На 
протяжении 3 тысяч километров действует автоматическая локомо- 
тивная сигнализация и автостопы, гарантирующие полную безопас- 
ность движения поездов в любых погодных условиях. 

Значительно усилено путевое хозяйство. Более чем на пяти 
тысячах километров пути уложены рельсы тяжелых типов Р-65 и 
Р-50. Большие работы проведены по укладке бесстыкового, так 
называемого «бархатного пути», который протянулся уже более чем 
на 1 200 километров. Неузнаваемо измелился труд рабочих, занятых 
на ремонте стальной колеи. Путеукладочные, балластировочные, 
выправочно-подбивочные, пшалоподбивочные машины и другие 
механизмы позволили существенно сократить долю ручного труда. 

Многое сделано и по совершенствованию технологии ремонта 
вагонов, где в настоящее время действует 86 поточно-конвейерных 
линий. А уровень механизации погрузочно-разгрузочных работ до- 
веден до 95,2 процента. 

Интересно отметить, что по сравнению с 1931 годом энергово- 
оруженность нашей дороги выросла более чем в 100 раз. Оснащен- 
ный быстродействующими ЭВМ вычислительный центр обеспечивает 
решение многих комплексных инженерных, экономических и стати- 
стических задач, направленных на улучшение руководства эксплуа- 
тационной деятельностью. 


1 Горбачев М. С. Политический доклад Центрального Комитета КНИСС 
ХХУП съезду Коммунистической партии Советского Союза. М., 1986, с. 34. 
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Огромные перемены произошли в обслуживании пассажиров. На 
смену старым вагонам с деревянными кузовами пришли современ- 
ные цельнометаллические с кондиционированием воздуха, люминес- 
центным освещением. На станциях Чимкент, Джамбул, Семипала- 
тинск построены современные вокзалы. Лучшим в республике явля- 
ется новый вокзал на станции Алма-Ата [, создатели которого удо- 
стоены премии Совета Министров СССР. 

Важную роль играет содружество эксплуатационников с трап- 
спортными строителями. Трудно перечислить все объекты, сооружен- 
ные и реконструированные коллективом ордена Трудового Красного 
Знамени треста Казахтрансстрой Минтрансстроя СССР. Это вторые 
пути на участках Чу — Арысь и Моинты — Чу, новые железнодорож- 
ныс линии Актогай — Дружба, Каратау — Жанатас, а также строя- 
щаяся линия Саяк — Актогай. 

Подразделениями нашего собственного треста также выполняется 
большой объем работ по строительству объектов производетвенного 
и культурно-бытового назначения. 204 млн. рублей строительно- 
монтажных работ, 198 тысяч квадратых метров жилья, школ на 940 
мест, детских садов и яслей на 2 170 мест — вот десятилетний итог 
деятельности дорожных строителей. 

Широкое распространение на дороге получил метод строительства 
собственными силами. Резкий подъем его был достигнут в 1983 году, 
когда были введены в эксплуатацию 175 приемоотправочных и 
сортировочных путей, уложены около 500 стрелочных переводов. 
Все это позволило значительно увеличить мощность станций Чу, 
Алма-Ата, Джамбул, Семипалатинск, Жанасемей, Защита. 

За короткий срок построены депо и цехи по ремонту тепловозов 
в Сарыитагане, Матае, Казыкурте, Каратау, пункты подготовки 
вагонов на станциях Чу и Арысь. Возросли мощности обустройств 
грузового хозяйства. 

Одновременно в содружестве с транспортными строителями до- 
срочно, на год ранее установленного срока, реконструированы и 
введены в эксплуатацию парки станций Отар и Шенгельды, построе 
ны двухпутные вставки на участке Алма-Ата—Чу с оборудованием 
диспетчерской централизацией. 

Заметный вклад в осуществление технического прогресса вносят 
наши изобретатели и рационализаторы. Они досрочно выполнили 
социалистические обязательства 11 пятилетки. 25,5 миллиона руб- 
лей — такую сумму составил экономический эффект их творческого 
поиска. Более 5 тысяч рабочих и инженерно-технических работников 
внесли свыше 32 тысяч предложений, подавляющее большинство 
которых внедрено в производство. На дороге успелино действуют 64 
общественных конструкторских бюро, 245 комплексных творческих 
бригад. В честь ХХУП съезда КПСС поваторы приняли дополни- 
тельные обязательства, решив внести в фонд пятилетки еще 2 мил- 
лиона рублей. 

Эффективвым средством увеличения провозной способности 
дороги явился одобренный ЦК КПСС почин железнодорожников 
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Московской магистрали по вождению тяжеловесных поездов. Актив- 
но подхватив его, алмаатинцы добились особенно больших успехов 
в 1984 году, когда было отправлено 136 тысяч поезлов повышенного 
веса, в которых перевезено сверх установленной весовой нормы 77 
миллионов тонн народнохозяйственных грузов. А средний вес поезда 
был увеличен на 106 тонн, что позволило досрочно выполнить зада- 
ние нятилетнего плана по этому показателю. 

Неузнаваемо изменился быт железнодорожников. Партия п 
правительство проявляют постоянную заботу об улучшении условий 
труда и быта железнодорожников. 

Специфические особенности железнодорожного транспорта тре- 
буют, чтобы люди имели все необходимое для четкого обеспечения 
перевозочного процесса. 

С этой целью на железнодорожном транспорте созланы ие только 
основные производственные службы — локомотивная, вагонная, 
пути, связи ит. д., но также имеются и службы быта, торговли 
медицины, нросвещения, коммунального хозяйства и культуры. 

На всех крупных узлах и участковых станциях дороги есть боль- 
ницы, школы и дошкольные учреждения, развитая сеть торговли, 
общественного питания, дворцы культуры, клубы, краслые уголки, 
спортивные сооружения. 

На всех отделениях дороги имеются лома, базы или зоны отдыха. 
профилактории, пионерские лагеря. 

Народ назвал Турксиб дорогой новой жизни. Магистраль оправ- 
Дала это название, оказав серьезное влияние на судьбу громадней- 
птего края, веками пребывавшего в отсталюсти. 

Турксиб сыграл громадную роль в развитии экономики тяготею- 
зцих к дороге районов. Быстрыми темпами создавались колхозы, 
совхозы, промышленные предприятия. Появились новые города и 
рабочие носелки. И, наконец, тем, что наш прекрасный город Алма- 
Ата является столицей Казахстана, мы обязаны Турксибу. С при- 
ходом рельсовой колеи столица республики была переведена из 
г. Кзыл-Орды в Алма-Ату. 

Турксиб, кроме того, стал замечательной кузницей кадров. 

Пожалуй, ни одна отрасль народного хозяйства в нашей респуб- 
лике не сыграла такую выдающуюся роль в приобщенин местного 
населения к передовой индустрии и создании рабочего класса, какую 
сыграл железнодорожный  трансчорт, и прежде всего Турксиб. 
Вчерашние казахи-кочевники, строившие Турксиб, овладели слож- 
ными специальностями паровозников, вагонников, путейцев, связис- 
тов, энергетиков, строителей и т.д. Люди потянулись к знаниям. 

Были открыты десятки, сотни школ и других просветительных 
учреждений. На базе бывшего Турксиба были созданы многочислен- 
ные дорожные технические школы, профессионально-технические 
училища, железнодорожный техникум и Алма-Атинский институт 
инженеров железнодорожного транспорта. 

Сетодня на дороге работает более 6 300 человек се высшим, более 
11 тысяч человек со средним техническим образованием. В основном 
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все руководители предприятий имеют высшее специальное образова- 
ние. 

'Турксиб воспитал замечательную плеяду передовиков, новаторов 
и крупных организаторов производства. 

По всей республике гремело имя одного из первых последова- 
телей А. Стахапова грузчика Алма-Атинской погрузконторы Сатпа- 
ева Темербека. 

Машинист депо Матай лауреат Государственной премии СССР 
старший машипист паровоза Каптагаев Мухтар одним из первых на 
железнодорожном транспорте добился 500-километрового пробега в 
сутки на своем локомотиве. 

Электромеханик Аягузской дистанции сигнализации и связи 
К. И. Аркабаев, творчески освоив автоматику и телемеханику, впер- 
вые на железнодорожном транспорте страны полностью взял на 
собя обязанности движенцев на полевых раздельных пунктах. Теперь 
на всей сети железных дорог метод Аркабаева стал нормой при 
эксплуатации диспетчерской централизации. 

Выросшие из рядовых рабочих, монтеров, машинистов, мастеров, 
прорабов, дежурных дисиетчеров до уровня руководителей отделе- 
пай, служб и дороги Омаров Джумагали, Филиппов Константин 
Федорович, Дуйсенов Есен, Танасейчук Федор Николаевич, Муха- 
меджанов Кабжан, Спирин Николай Сергеевич, Алимжанов Муса- 
хап, Ирманов Байузак многие десятилетия успешно возглавляли 
крупные коллективы и внесли неоценимый вклад в становление и 
развитие нашей дороги. 

Славные традиции первостроителей достойно продолжает более 
чем стотысячный коллектив железнодорожников Алма-Атинской 
магистрали. Многие предприятия коллективов и подразделений на 
протяжении длительного времени показывают образцы коммунис- 
тического труда. 

В авангарде передовиков соревнования постоянно находится 
коллектив Семипалатинской дистанции пути, который уже 24 года 
носит звание «Предприятие коммунистического труда». Успешно 
трудятся в одиннадцатой пятилетке коллективы вагонного депо стан- 
ции Алма-Ата П, Фрунзенского вагонпого участка, Чимкентской 
механизированной дистанции погрузочно-разгрузочных работ, Семи- 
палатинской дистанции гражданских сооружений, строительно- 
монтажного поезда № 737 дорожного треста, Семипалатинского 
энергоучастка и многие другие. у 

Ярким показателем морально-политической зрелости железно- 
дорожников является тот факт, что в движении за коммунистиче- 
ский труд участвует около 77 тысяч человек, более 43 тысяч че- 
ловек носят почетное звание ударников коммувистического труда. 

Немало ярких страниц в летопись Алма-Атинской магистрали 
вписала молодежь. Ее боевой отряд составляют более 30 тысяч 
юношей и девушек. С опережением сроков выполняет задание пя- 
тилетки коллектив комсомольско-молодежной бригады Чуйской ди- 
станции сигнализации и связи, возглавляемый Иваном 'Тарасовым. 
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Юпым есть с кого брать пример. Это Герои Социалистического 
'Груда Ауесхан Салыкбаев, ныне начальник Чимкентского отделе- 
ния, Тленчи Аппаев, бригадир слесарей локомотивного депо Джам- 
бул, Абдуали Балгимбеков, составитель ноездов станции Арысь Г. 
Локомотивиое депо Алма-Ата гордится мастером цеха топливной 
аппаратуры Владимиром Федоровичем Ямщиковым, который удо- 
стоен Государственной премии СССР; его смена работает по методу 
бригадного подряда. 

Проявляя инициативу и организованность в преодоления имею- 
щихся трудностей, железнодорожники все увереннее выполняют 
повышенные социалистические обязательства, направленные на до- 
срочное вылолнение государственных планов. 

Если за первые два года одиннадцатой пятилетки перевозки 
возросли по сравнению с 1980 годом на 2 процента, то за 1983— 
1984 годы они возросли на 22,1 процента, что позволило полностью 
восполнить имевшееся отставание и выйти на уровень заданий пя- 
тилетнего плана. 

Ныне коллектив дороги полностью удовлетворяет потребности 
в перевозках предприятий промышленности и сельского хозяйства 
района тяготения. 

Особенно высокого подъема достигли эти патриотические уси- 
лия накануне празднования 40-летия Победы советского народа в 
Великой Отечественной войне и в дни подготовки к проведению 
ХХУП съезда ВПСС. 

В своем докладе на съезде товарищ Н. И. Рыжков подчеркнул: 
«Ответственные задачи стоят перед работниками транспорта по 
обеспечению все нарастающих грузовых и пассажирских потоков, 
особенно между европейской частью страны и восточными районами, 
Их решение требует согласованных действий всех видов транспорта, 
развития его новых видов, дальнейшего укрепления материально-тех- 
нической базы. 

В 12 пятилетке на дороге намечается коренная реконструкция 
локомотивного хозяйства путем электрификации самого  грузона- 
пряженного направления железнодорожного транспорта республи- 
ки Моинты — Чу — Арысь — Ташкент протяженностью 1 130 ки- 
лометров. Работы уже начаты с обеих сторон. 

Будет освоено 272 млн. рублей капитальных вложений. Элек- 
трификация обеспечит не только резкий рост провозной способно- 
сти направления и успешное освоение растущих объемов перевозок 
пассажиров и грузов, но и внесет в буквальном смысле коренные 
изменения в условия труда работников локомотивного хозяйства. 

В этом смысле без преувеличения можно сказать, что замена 
тепловозов электровозами — такая же технически революционная 
мера, как замена паровозов тепловозами. Внедрение электровозной 
тяги окажет свое могучее воздействие не только на производствен- 

* Рыжков Н. И. Об основных направлениях экономического и социального 


развития СССР на 1986—1990 годы и на период до 2000 года. Алма-Ата, 1986, 
с. 40. 
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ную деятельность всех отраслей дороги, на всю ее экономику, но 
и окажет глубокое воздействие на социальное развитие коллектива 
дороти. 

Будут продолжены строительство новых и реконструкция су- 
ществующих станций, узлов, их автоматизация. Начнутся работы 
по увеличению пропускной способности направления Алма-Ата — 
Семипалатинск. Интенсивно будет внедряться вычислительная 
техника и прежде всего в управлении перевозочным процессом. 
Объем капитальных вложений в развитие дороги возрастет почти 
в два раза в сравнении с десятой пятилеткой. 

Вдвое возрастут также объемы и темпы жилищного и культур- 
но-бытового строительства. Будут построены на многих станциях 
новые школы, больницы, детские дошкольные учреждения, клубы 
и спортивные сооружения, дальнейшее развитие получат сеть тор- 
говли и общественного питания, санатории, дома и базы отдыха. 

На встрече с ветеранами стахановского движения, передовика- 
ми производства 20 сентября 1985 года Генеральный секретарь ЦК 
КИСС Михаил Сергеевич Горбачев сказал: «Партия уверена в ус- 
пешном решении стоящих перед обществом проблем. Уверена по- 
тому, что она располагает ясной программой действий и опирается 
на творческие силы народа, на организованность и дисциилину, вы- 
сокую политическую и профессиональную культуру рабочего клас- 
са, крестьянства, ‘интеллигенции. Осуществление линии партии 
сделает нашу Родину богаче и сильнее, жизнь советских люцей — 
еще лучше, наше развитие — еще динамичнее». 


Эти слова товарища Горбачева М. С. целиком и полностью ка- 
саются нас, железнодорожников. От нашей работы зависит вышол- 
нение многих государственных планов. 

Растет и развивается наша дорога. 

Всем, чего мы достигли, что намечаем сделать, мы обязаны на- 
шей родной коммунистической партии. На всех этапах, начиная от 
строительства и становления дороги — партийные организации, 
коммунисты всегда и во всем были подлинными инициаторами, 
вдохновителями, душой любого дела. Это они цементировали кол- 
лективы, создавали особую транспортную дисциплину, которая по 
определению В. И. Ленина «необходима на железных дорогах вдвой- 
не, втройне». 

Нескончаемым потоком мчатся поезда по стальным путям. В 
любую погоду днем и ночью несут свбю нелегкую, но почетную 
службу труженики нашей славной, ордена Ленина Алма-Атин- 
ской Дороги, бесперебойно обеспечивая потребности народного хо- 
зяйства в перевозках. 

И сегодня коллектив дороги полон решимости всемерно крепить 
государственную дисциплину, внедрять передовую технику, умелой 
организацией способствовать претворению в жизнь решений ХХУП 
съезда пашей партии. 


ТВОРЧЕСКАЯ СИЛА СОРЕВНОВАНИЯ 


М. БИСИМБИЯВ, 


предеедатель дорирофеожа 
Алма-Атинской железной дороги 


В статье «Великий почин» В. И. Ленин подчеркивал: «Комму- 
низм начинается там, где появляется самоотверженная, преодоле- 
вающая тяжелый труд, забота рядовых рабочих об увеличении 
производительности труда, об охране каждого пуда хлеба, угля, 
железа и других продуктов, достающихся не работающим лично и 
не их «ближним», а «дальним», т. е. всему обществу в целом, де- 
сяткам и сотням миллионов людей...»'. 


Идеи великого почина, навсегда связанного с именем Ильича, 
вызвали к жизни социалистическое соревнование — замечатель- 
ную форму массового трудового ‘творчества советских людей. Ока- 
зывая глубокое воздействие на все стороны нашей жизни, оно по- 
могает вырабатывать у советского человека драгоценное качество: 
чувство хозяина страны, который хорошо понимает связь своего 
труда с общенародным делом, помнит и думает об общих инте- 
ресах. 

Приступая к сооружению гигантов первой пятилетки — Днеп- 
рогэса и Турксиба, партия и Советское правительство не только 
разрешали крупные хозяйственные проблемы, имеющие всесоюзное 
значение, но и практически претворяли в жизнь ленинскую на- 
циональную политику, создавая мощную базу для индустриализа- 
ции братских республик. 

Строительство Турксиба с самого начала приняло поистине 
всенародный характер. Партийные организации направили сюда 
большую группу коммунистов, комсомольцев и профсоюзных ра- 
ботников. Они стали зачинателями многих хороших дел, личным 
примером увлекали за собой многотысячный коллектив. 

Среди строителей, пришедших непосредственно из казахских 
аулов, неграмотными были почти 90 процентов. Вчерашних кочев- 
ников необходимо было не только приобщить к сознательному об- 
щественному труду, но и воспитать из них активных строителей 
коммунизма. Менее чем за три года Турксиб превратился в заме- 
чательную школу подготовки национальных кадров. Здесь действо- 
вали передвижные клубы, библиотеки, красные утолки, кружки 
текущей политики, пункты ликвидации неграмотности. Их органи- 
заторами и руководителями стали партийные ячейки и рабочкомы, 
созданные на всех основных участках Турксиба. Приведем неболь- 
игую заметку из газеты «Прииртышская правда» (Семипалатинск) 
за 8 июля 1928 года, в которой говорится: 

«Рабочие и служащие тяги, базы и лесопильного завода Турк- 
сиба, заслушав доклад рабочкома, одобрили его работу. 


1 Ленин В. И. Полн. собр. соч., т. 39, с. 22. 
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На этом же собрании рабочие дали вновь избранному комитету 
наказ: 

комиссии охраны труда регулярно делать обследования мест ра- 
боты, добиться широкой отчетности администрации перед рабочи- 
ми и служащими, и чаще посещать производство; 

организовать на всех предприятиях ‘красные уголки и в доста- 
точной степени снабжать их литературой; организовать ликбезы, 
принять все меры к размещению детей рабочих в школы с начала 
учебного года; 

развить организацию технических кружков по изучению своего 
производства...». 

Приведем еще один любопытный документ. Известные  совет- 
ские писатели Илья Ильф и Евгений Петров, прибывшие на смыч- 
ку Турксиба в качестве корреспондентов «Гудка», сообщали с юж- 
пого участка строительства: 

«2 ноября 1927 года на первый десяток турксибовских пшал 
лег черно-синий рельс, выпущенный Надеждинским заводом. В 
течение трех лет с тех пор из прокатных станов завода беспрерыв- 
но вылетали огненные макароны рельс. Турксиб их требовал все 
больше и больше. 

Укладочные городки, которые шли навстречу друг другу из 
Луговой и Семипалатинска, с севера и юга, в довершение всего 
устроили соревнования и взяли такой темн, что всем поставщикам 
пришлось туго». 

Следует сказать, что в результате широко развернувшегося со- 
циалистического соревнования темпы укладки пути на Турксибе 
были значительно выше американских и сооружение крупнейшей (в 
то время) в мире стальной магистрали было завершено на 47 ме- 
сяцев раньше установленного срока. 


В приветствии Всесоюзного Центрального Комитета Совета 
Профсоюзов строителям Турксиба говорилось: 

«Самоотверженной работой вы на своем оцыте доказали реаль- 
ность осуществления генеральной линии Коммунистической партии 
в минимальный исторический срок догнать и перегнать уровень 
техники передовых капиталистических стран. Проявленными мак- 
симально быстрыми темпами гордится весь рабочий класс нашей 
страны. По Вас будут равняться рабочие и технический персонал, 
осуществляющие пятилетний план сооружения других гигантов». 

Коллектив ордена Ленина' Алма-Атинской железной дороги, 
продолжая славные традиции турксибовцев, вносит свой весомый 
вклад в социалистическое соревнование за успешное выполнение 
заданий одиннадцатой пятилетки. Наряду с партийными органи- 
зациями, немалая роль в этом принадлежит профсоюзам, объеди- 
няющим в своих рядах почти всех рабочих, инженерно-технических 
работников и служащих дороги. Они постоянно поддерживают и 


' Указ Президиума Верховного Совета СССР от 3 февраля 1971 г. Правда, 
1971, 11 января. 
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распространяют новое, передовое, что рождается соревнованием, 
привлекают всех железнодорожников к активному участию в управ- 
лении производством. 

Документом большой мобилизующей силы для членов профсою- 
за, всех работников магистрали стало постановление ЦК КПСС, 
Совета Министров СССР, ВЦСИС и ЦЕ ВЛКСМ «О Всесоюзном 
социалистическом соревновании за успешное выполнение и пере- 
выполнение заданий одиннадцатой пятилетки», вызвавшее в кол- 
лективах предприятий новый политический и трудовой подъем. 

Свыше 144 тысяч железнодорожников и транспортных строите- 
лей участвуют в социалистическом соревновании. Досрочно, к 7 
ноября 1985 года, завершили план четырех лет нятилетки коллек- 
тивы 10 предприятий, 455 цехов, участков, бригад, смен и около 16 
тысяч передовиков производства. 

13 октября 1958 года железнодорожники депо Москва-Сортиро- 
вочная, решив учиться работать и жить по-коммунистически, обра- 
тились с призывом бороться за коммунистическое отношение к тру- 
ду, а уже в начале шестидесятых годов высокое звание коллективов 
коммунистического труда было присвоено коллективам локомотив- 
ного депо Пиншек, Алма-Атинской и Семипалатинской дистанций 
пути, Алма-Атинской дистанции сигнализации и связи. 

Сейчас на дороте работают 20 предприятий коммунистического 
труда, из них 3 в тресте Казахтрансстрой; 47 098 ударников ком- 
мунистического труда, 2 643 бригад, цехов и участков. 

Движение за коммунистическое отношение к труду во многом 
определило размах и развитие ксоциалистического соревнования. 
Примером может служить коллектив Семипалатинской дистанции 
пути, вот уже 22 года носящий звание «Коллектив коммунистиче- 
ского труда» (начальник дистанции В. П. Малиновский, секретарь 
партийной организации Н. И. Зарубин, председатель профкома 
Л. В. Затынайченко, секретарь комсомольской — организации 
С. М. Мазный). По примеру передовых предприятий сети здесь 
птироко развернута работа по внедрению бригадной формы органи- 
зации и стимулирования труда. 

На базе этого предприятия проводят занятия дорожные школы 
передового опыта. Оно стало опорным по изучению многих нов- 
птеств и ценных начинаний. 

Коллектив дистанции по итогам работы за 1982—1985 годы на- 
граждался переходящим Красным знаменем ЦК Компартии Казах- 
стана, Совета Министров Казахской ССР, Казсовпрофа и ЦК ЛКСМ 
Казахстана с занесением в Книгу почета на ВДНХ Вазахской ССР. 

Путейцы Семипалатинской дистанции, используя накопленный 
опыт, применяя передовые методы труда, на протяжении многих 
лет обеспечивают только отличное текущее содержание пу\и и 
пропуск поездов по всему участку с установленными скоростями, 
прилагают все усилия по изысканию и использованию внутренних 
резервов, направленных на повышение производительности труда, 
экономию материалов и топливно-энергетических ресурсов, эффек- 
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тивности и качества работы и укрепления социалистической дис- 
циплины труда. 

Труженики дистанции одпими из первых поддержали почин 
трудящихся Москвы «40-летию Победы советского парода в Великой 
Отечественной войне 1941—1945 годов —40 ударных недель», и 
приняли повышенные социалистические обязательства, с которыми 
с честью справились. 

Коллективы коммунистического труда выступают зачинателями 
многих ценных инициатив, одобренных ЦА КПСС И ЦК Компартии 
Казахстана. 

Первым на нашей дороге подхватил почин московских железно- 
дорожников по ускоренито перевозок грузов за счет увеличения веса 
и длины поездов коллектив коммунистического труда станции 
Арысь (пачальник станции Н. Жанабаев, секретарь парторганиза- 
ции Т. В. Ховелкина, председатель профкома Л. Н. Левада, секре- 
тарь комсомольской организации Б. Рысбеков). 

За 1984 год коллектив сформироваи и отправил 3 964 тяжело- 
весных поезда, ими дополнительно перевезено 41 млн. 934 тысяча 
тонн груза. В целом же по дороге за это время сформировано и 
отправлено 136,4 тысячи тяжеловесных поездов, сверх нормы пере- 
везено свыше 77,2 млн. тони народнохозяйственных грузов, экономи- 
ческий эффект составил более 4 млн. рублей. 

Многих последователей на Алма-Атинской дороге нашел одобрен- 
ный ЦК КИСС опыт предприятий и станций Челябинской области 
и Южно-Уральской железной дороги по сокращению проетоя ваго- 
нов под грузовыми операциями и юбеспечению их сохранности. 
Внедрение этого почина способствовало развертыванию межотрасле- 
вого социалистического соревнования между коллективами пред- 
приятий министерств и ведомств Казахской ССР, имеющих подъезд- 
ные пути и железнодорожные станции. Заметных успехов в исполь- 
зовании подвижного состава добились коллективы Чимкентского 
цементного завода по станции Чимкент, ТЭЦ-2 по станции Бурундай, 
песчаного карьера комбината нерудных материалов по станции 
Костуин, районного нефтепроводного управления по станции Казы- 
курт, сельмашзавода. по станции Цишпек, ТЭЦ-1 по станции Алма- 
Ата ПИ, нефтебазы по станции Жангизтобе, облбазы Казсельхоз- 
техника по станции Семипалатичск и других. 

Заслуживает широкого распространения одобренный Министер- 
ством путей сообщения и ЦК профсоюза рабочих железнодорожного 
транспорта опыт трудового содружества коллективов Алма-Атинской 
железной дороги и треста Казахтрансстрой по досрочной сдаче и 
вводу в эксплуатацию двухнутных вставок на участке Чу—Отар-— 
Алма-Ата. 

Семипалатинское отделение (начальник отделения Т. Ш. Бадам- 
баев, председатель райпрофсожа Х. Т. Аткешев) выступило с 
инициативой: превратить Семипалатинский узел в единый комплекс 
высокой культуры производства. Внедрение механизации и автома- 
тизации производственных процессов, создание благоприятных 
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санитарно-гигиенических и безопасных условий труда, производ- 
ственная эстетика — вот далеко не полный перечень мероприятий, 
проводимых на отделении. 

На базе трудовых коллективов отделения в течение ряда лет 
проводятся школы, семинары-совещания по обмену опытом. Не 
случайно семь предприятий здесь носят высокое звание «Коллектив 
коммунистического труда»: Семипалатинская и Жарминская дистан- 
ции пути, Аягузская и Семипалатинская дистанции сигнализации и 
связи, Семипалатинский энергоучасток, Семипалатинское вагонное 
депо и Семиналатинская дистанция гражданских сооружений. За 
достигнутые успехи в работе Аягузской дистанции пути в 1978 году 
было присвоено звание «Предприятие высокой культуры производ- 
ства». 

На дороге растут ряды последователей знатного осмотрщика 
вагонов М. П. Батина. Его метод выявления скрытых неисправностей 
буксового узла вагонов применяют 2 000 осмотрщиков вагонов. Цро- 
водимый ежегодно дорожный конкурсе профессионального мастерства 
за звание «Лучший осмотрщик вагонов-батинец» выявляет все 
новых и новых рабочих, мастерски владеющих передовым методом. 
Среди них неоднократные победители конкурса — осмотрщики вагон- 
ных депо Алма-Ата ! В. В. Морозов, Н. Т. Нраздников, вагонного 
депо Джамбул Ю. И. Борщев, их опыт изучается во всех вагонных 
депо дороги. 

В соревновании в честь 40-летия Победы советского народа в 
Великой Отечественной войне коллективы 24 предприятий, 1773 
бригад, цехов и участков и 16 427 трудящихся успешно справились 
с принятыми обязательствами, в т. ч. 2766 передовиков производ- 
ства к 9 мая 1985 года выполнили пятилетнее задание. 

Эти результаты достигнуты, в основном, за счет распростране- 
ния и внедрения передового опыта работы. 

Вопросы развития социалистического соревнования и борьбы за 
коммунистическое отношение к труду мы решаем в тесной связи с 
проблемами улучшения условий труда. Этому во многом способ- 
ствуют 2 600 общественных и внештатных технических инспекторов. 
Благодаря им 70 процентов коллективов предприятий и строитель- 
ных организаций дороги работают без случаев производственчого 
травматизма. 

На встрече в ЦК КПСС 20 сентября 1985 г. с ветеранами стаха- 
новского движения, передовиками и новаторами производства Ге- 
перальный секретарь ЦК КПСС М. С. Горбачев сказал: «Велико и 
непреходяще значение стахановского движения. Немало лет про- 
шло с тех пор, но мы и сегодня © восхищением и гордостью назы- 
ваем имена зачинателей стахановского движения». 

Зачинателем стахановского движения на железнодорожном 
транспорте был машинист паровоза НП. Ф. Кривонос, инициатива 
которого широко была поддержана работниками Турксиба маши- 
нистами Каптагаевым, Чернягиным, Жунуспековым, Кайчубаевым, 
Макаровым, Рамазановым и многими другими. 
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Стремясь достойно встретить 50-петие стахановского движения 
посрочно выполнили свой повышенные социалистические обяза- 
тельства, принятые к этой знаменательной дате, коллективы 419 
предприятий, 789 бригад, смен, цехов и 13 367 рабочих. 

Сегодня составителя поездов станция Арысь-Т Абдуали Балгим- 
бекова можно с полным основанием назвать последователем стаха- 
новского движения. Ровно три десятилетия тому назад одним из 
первых Абдуали перенял опыт станции Дебальцево-сортировочное 
по организации единых бригад без разделения на районы и по взаи- 
модействию отдельных маневровых локомотивов, легко стал обхо- 
диться и без помощника. Ему первому на Алма-Атинской магист- 
рали присуждена премия советских нрофсоюзов имени Н. Ф. Кри- 
воноса. Ударный труд всегла на виду, а по труду — и честь. Не- 
давно А. Балгимбеков был удостоен звания Героя Социалистичес- 
кого труда. 

Вместе с подъемом культуры производства на предприятиях 
дороги значительно возрос уровень образования, культуры, квали- 
фикации железнодорожников. Ежегодно подводятся итоги Всесоюз- 
ного смотра «Каждому молодому труженику—среднее образова- 
ние». Отрадно отметить, что число обучающихся железнодорожни- 
ков увеличивается, и недалек тот день, котда эта проблема будет 
решена полностью. Только за 4 года одиннадцатой пятилетки без от- 
рыва от производства среднее образование получили 2,8 тысячи че- 
ловек. 

Одной из эффективных форм массово-политической работы сре- 
ди железнодорожников, их активного вовлечения в социалистичес- 
кое соревнование стали школы коммунистического труда. 

За последние четыре года одиннадцатой пятилетки сеть школ 
коммунистического труда увеличилась на 641, а число слушателей— 
па 15 402 человека. 

В 1984—1985 учебном году на предприятиях дороги и транспорт- 
ных строителей работала 1501 школа коммунистического труда, в 
которых обучалось около 42 тысяч жжелезнодорожников я строите- 
лей, т. е. 80 процентов от общего количества рабочих, подлежащих 
охвату экономическим образованием. 

Более 85 процентов слушателей участвуют в движении за ком- 
мунистическое отношение к труду, из них 24 322— являются удар- 
никами коммунистического труда, 8 606, человек выполнили повы- 
шенные обязательства но Досрочному завершению четвертого года 
пятилетки, а 7 876 человек— задания одиннадцатой пятилетки к 
115-й годовщине со дня рождения В. И. Ленина. 

Профсоюзные организации дороги правильно понимают свою 
роль в организации социалистического соревнования, в повышении 
его гласности, в распространении и внедрении передовых методов 
труда и особенно в пропаганде опыта новаторов производства, ве- 
теранов труда, окружая их почетом и уважением. В клубах, домах 
культуры и библиотеках дороги регулярно проводятся вечера-пор- 
треты, встречи с ветеранами Великой Отечественной войны и тру- 
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да, ветеранами Турксиба, клубные дни на производстве, концерты 
коллективов художественной самодеятельности. 

А людей, достойных уважения, на нашей дороге много. Один- 
надцать работников удостоены звания Героя Социалистического 
Труда: старший приемосдатчик локомативного депо Джамбул Тлен- 
чи Анпаев, начальник Чимкентского отделения дороги Ауесхан 
Салыкбаев, монтер Пишшекской дистанции пути Айдар Сармашаев, 
начальник первого отдела управления Сарлыбек Байжанов и дру- 
гие. 

Постоянный поиск нового, опора на передовые методы труда 
отличают Ямщикова Владимира Федоровича, заслуженного работ- 
ника транспорта Казахской ССР, которому в 1984 году присвоено 
звание лауреата Государственной премии СССР. Он является ини- 
циатором внедрения бригадной формы организации и стимулирова- 
ния труда с применением коэффициента трудового участия на ре- 
монте тепловозов в локомотивном депо Алма-Ата. 

Возглавляемый мастером Ямщиковым В. Ф. цех по ремонту 
топливной аппаратуры депо в 411 пятилетке добился высоких 
трудовых успехов. Коллектив цеха в 1985 году производственные 
задания выполнил на 102 процента, производительность труда — на 
123,5 процента, при этом брака в работе не допущено. 

Плановые задания работники цеха выполняют и перевыполняют 
с меныпшей численностью работаюпких, обеспечивая снижение себе- 
стоимости единицы ремонта на 14,5 процента. В результате достиг- 
нута экономия по заработной плате в сумме 5 920 рублей и мате- 
риалам — на 14578 рублей. Сокращен простой тепловозов в ремон- 
те на 0,4 часа, объем выполненных работ увеличился на 23,2 про- 
цента. 

Владимир Федорович на достигнутом не думает останавливать- 
ся. Он считает необходимым сквозной подряд, чтобы единой бри- 
гадой почуветвовали себя все сквозные и вспомогательные цехи, сме- 
на дежурного по депо и даже станциопники. А коэффициент трудово- 
го участия выводить по конечному результату — отправлению поез- 
пов. 

В этом он находит много единомышленников. Первые люги уже 
сделаны. Сейчас, в порядке эксперимента, налаживаются контакты 
со сменами Г. Тальчикова из цеха профилактики и дежурного по 
депо Н. Васильченко. 

Высокого звания «Заслуженный работник транспорта» удостое- 
ны машинист-инструктор локомотивного депо Чу Еркимбазв Е. М., 
электромеханик  Аягузской дистанции сигнализации и связи 
К. И. Аркабаев, монтер Чимкентской дистанции пути Г. Б. Валее- 
ва и многие другие. 

Вот уже 42 года трудится в Алма-Атинской дистанции пути 
Аман Байбосынов, из них 30 лет -—— бригадиром пути. Шестнадцати- 
летним юношей в суровом 1942 году начал он свою трудовую биогра- 
фию. Настойчиво осваивал и перенимал опыт старших товарищей, 
познавал премудрости путейского дела. Большое трудолюбие, орга- 
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низаторские способности, глубокие знания и опыт Амана Байбо- 
сынова позволили коллективу бригады, которой он руководит, бо- 
лее двух десятков лет работать без брака, не допускать задержек 
поездов и случаев производственного травматизма. На участке 
бригады путь содержится только в отличном состоянии, производи- 
тельность труда достигла 120 процентов. Отличный путеец, кавалер 
ордена Трудового Красного Знамени, бригадир пути первого клас- 
са Аман Байбосынов— настоящий мастер своего дела. 

В историю дороги вошли имена Героев Социалистического Тру- 
да Ивана Акимовича Задорожного, Геннадия Валентиновича Вино- 
градова — бывнтих начальников Казахской (сейчас Алма-Атинской) 
дороги, а также ветеранов труда: бывшего начальника Джамбул- 
ского отделения дороги Байзака Прманова, бывших председателей 
дорпрофеожа Джунуса Тыныбекова, Мусахана Алимжанова, 


Профеоюзные организации дороги помогли вырастить целые 
династии железнодорожников. В локомотивных депо Алма-Ата, 
Сарыозек, Аятуз, Чу, Джамбул работают десятки таких династий, 
представленные уже третьим поколением машинистов и слесарей. 
Путейцы, связисты, вагонники, движенцы имеют немало своих ди- 
настий. 

Профсоюзные комитеты дороги, организуя профсоюзные массы 
на выполнение планов перевозок народнохозяйственных грузов, не 
упускают из внимания и социальных вопросов. Под постоянным 
контролем профсоюзных комитетов находится вся сфера услуг, ох- 
ватывающая бытовые условия, торговое, медицинское обслужива- 
ние, отдых и т. п. 

На дороге постоянно расширяется сеть профилакториев для ра- 
ботников магистрали, к действующим 350 местам профилакториев 
в ближайшие годы добавляется еще два профилактория на стан- 
ции Арысь и озере Иссык-Куль, общей вместимостью 452 места. 

Особую заботу профсоюзные комитеты дороги уделяют оздоров- 
лению и отдыху Детей. Ежегодно в период летних каникул в заго- 
родных и пришкольных пионерских лагерях отдыхают свыше 13 
тысяч детей. 

Организуя постоянный контроль за ходом выполнения коллек- 
тивных договоров, профсоюзные комитеты вносят свой вклад и в 
решение такой важной социальной задачи, как улучшение жилищ- 
ных условий железнодорожников. Постоянно выполняя план ввода 
жилья, дорога получает ежегодно свыше 1000 квартир, в которых 
справляют новоселье труженики нашей магистрали. 

Стремясь делом ответить на решения ХХУП съезда Коммуни- 
стической партии Советского Союза, многотысячный коллектив нашей 
магистрали широко развернул социалистическое соревнование, нас- 
тойчиво добиваясь успехов в труде на благо любимой Родины, б0- 
рясь за выполнение и перевыполнение заданий двенадцатой пя- 
тилетки. 


ТРАДИЦИЯМ ТУРКСИБОВЦЕВ ВЕРНЫ 


С. АБДРАХМАНОВ, 


первый секретарь 
ЦК ЛКСМ Казахстана 


В музее Комсомольской славы Казахстана хранятся фотографии, 
запечатлевшие несколько мгновений трехлетней трудовой эпопеи 
строительства Турксиба. Идет отсышка насыпи, молодые рабочие на 
тачках подвозят землю. А вот укладываются рельсы, тоже вруч- 
ную. Жители окрестных аулов пришли в гости к строителям и 
слушают патефон. Быть может, впервые в жизни... 

Портрет девушки, строившей железную дорогу. К счастью, не 
безымянный. Это комсомолка с 1919 года Ксения Михайловна Иса- 
ева. Много лет отдала она Турксибу, а выйдя на пенсию, проводи- 
ла воспитательную работу среди школьников, рассказывая о своей 
тероической юности, о друзьях-комсомольцах. 

На другой фотографии— делегаты первой линейной конференции 
ВЛЕСМ Южного участка строительства Турксиба. Серьезны и со- 
средоточенны лица ребят. Они сидят перед фотоаппаратом, еще 
разгоряченные только что прерванным разговором, который возоб- 
новится вновь, как только фотограф щелкнет затвором. Зафиксиро- 
вал объектив и одного из участников конференции—секретаря рай- 
кома комсомола Южного участка Турксиба Рахмалы Байжасарова. 

Полвека отделяет нас от того момента, когда 28 апреля 1930 
тода на станции Айнабулак была соединена последняя пара рель- 
сов и открылся сквозной нуть из Сибири в Среднюю Азию. 

С горячим энтузиазмом откликнулея на призыв Коммунисти- 
ческой партии активно включиться в строительство Турксиба ком- 
сомол Казахстана. В комсомольских организациях нрошли собра- 
ния, где говорилось о важности решения партии и правительства, 
его значении для развития края. В резолюции каждого такого соб- 
рания в той или иной форме говорилось: «Турксиб—это кровное 
дело каждого комсомольца, Турксиб — это настоящий размах рево- 
люции!». 

Вместе с коммунистами комсомольцы показывали пример труло- 
любия и стойкости. Они зажигали людей своим оптимизмом, верой 
в необходимость начатого дела. В каждом селе и ауле, куда при- 
водила их дорога, они рассказывали о том, что даст Турксиб. Та- 
кие встречи с местным населением меняли настроение людей. Жи- 
тели аулов и деревень помогали в изысканиях, давали полезные со- 
веты. 

Из Москвы, Ленинграда, Харькова, Днепропетровска и других 
городов страны партия направила па стройку в далекий Казахстан 
квалифицированных специалистов. Однако рабочих рук в началь- 
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квалифицированных специалистов. Однако рабочих рук в началь- 
ный период не хватало. Необходимо было привлечь на стройку 
местное население. Неоценимую услугу в этом оказали комсомоль- 
цы и молодежь. Они развернули большую организационную и по- 
литическую работу. В аулы и села, прилегающие к трассе, папра- 
вились десятки комсомольских агитаторов. Они рассказывали о 
стройке, тех добрых переменах, которые она принесет. 

Добровольцы шли буквально потоком. На стройке создали на- 
стоящий учебный комбинат, называвшийся в то время «стройуч». 
Занятия в школе рабочих-строителей нередко начинались с буква- 
ря. Турксиб был не только школой для новых поколений строите- 
лей, но и школой в самом обычном смысле. На каждом участке 
имелись пункты ликбеза. В обязательствах молодых рабочих были 
типичными такие обещания: научиться правильно прочесть статью 
или рассказ, освоить чтение рукописного текста, научиться  пере- 
скавывать прочитанное. 

В Музее Революции в Москве хранятся ведомости на выдачу 
зарплаты рабочим одного из участков дороги. Любопытным челове- 
ческим документом предстают бухгалтерские ведомости, если вни- 
мательно присмотреться к ним. Вместо росписи многие ставили 
крестики. 

Ставил крестики в ведомости поначалу и молодой рабочий Мух- 
тар Каптатаев. Бывший байский батрак на первых порах таскал 
мешки с землей: тачек не хватало. Работал добросовестно, парня 
заметили. После мешка тачка показалась ему диковинной маши- 
ной. Одновременно учился читать и нисать. Здесь, на стройке, по- 
дружился он с Михаилом Павловым, машинистом укладочного по- 
езда, этого своеобразного города на колесах, который продвигал- 
ся вперед по мере укладки рельсов. Заметил Павлов интерес пар- 
ня к машине. Однажды предложил ему перейти на паровоз кочега- 
ром. 

Потом Каптагаев стал помощником машиниста, машинистом. 
Водил по Турксибу поезда, выступил одним из инициаторов вожде- 
ния составов на предельных скоростях, избирался депутатом Вер- 
ховного Совета СССР. К нему ехали за опытом со всех концов 
страны. И он, как и его учитель Михаил Павлов, щедро делился 
знаниями и мастерством. 

Трасса шла по сыпучим пескам. через скалистые перевалы, пе- 
ресекала ущелья и овраги. Неласковой была х людям природа. 
Летом строителей донимала жара, зимой морозы и ветры, весной и 
осенью— грязь. Очень сильными были паводки 1928 года. Но ук- 
ладка не прекращалась даже тогда, когда вода заливала полотно 
дороги. Перед открытием движения на Чокпаре, например, ливенъ 
размыл часть насыпи. А утром должен был подойти поезд. Весь 
коллектив строителей вышел на ремонт. Люди работали ночью, 
под проливным дождем, и до утра успели восстановить насыпъ. 

Осенью 1929 года Казахский краевой комитет ВЛКСМ объявил 
смотр комсомольских ячеек Турксиба. Ставилась задача проверить, 
«как успешно, экономно и организованно строится стальной путь 


из Средней Азии в Сибирь, как комсомол Турксиба выполняет воз- 
ложенные на него величаишие задачи социалистического строи- 
тельства», 


А вот другие задания краевого комитета комсомольским ячей- 
кам: 


«Обследуем, как комсомольцы борются с прогулами, простоями, 
браком, бесхозяйственностью». 

«Присмотритесь, как идет подготовка кадров и, главным обра- 
зом, из молодежи коренной национальности». 

«Что должен сделать комсомол, обучить в текущем 1928 году 
10 тысяч батраков, полностью ликвидировать неграмотность среди 
комсомольцев и молодежи». 

Большую известность получили на Турксибе отряды «легкой 
кавалерии» но борьбе с недостатками на производстве и в общест- 
венной работе. Эти отряды вникали во все стороны труда и быта, 
вскрывали и бичевали недостатки, требовали от виновных приня- 
тия мер. 

Большую помощь оказал комсомол Турксибу, взяв под свой кон- 
троль обеспечение стройки материалами. Вот строки из обращения 
краевого комитета ВЛКСМ ко всем комсомольцам: 

«Организуйте ударные бригады, проверяйте своевременную за- 
готовку и отгрузку леса на Турксибе, бейте по разгильдяям и бю- 
рократам, срывающим лесоснабжение». 

Многое зависело от поставщиков, заготовителей леса. И хотя 
большая часть их находилась за пределами республики, комсомол 
не оставляет их в покое. Газетные строки призывали: «Товарищи 
молодые пролетарии Сибири! Помогите Турксибу. Сибирское отде- 
ление «Союзлеса» и лесного отдела Томской железной дороги ста- 
вят под угрозу срыва выполнение работ в намеченные сроки». 

Осенью 1928 года Алма-Атинский окружком партии обратился 
с призывом помочь строительству Турксиба в доставке строймате- 
риалов, чтобы до весенней распутицы в течение зимних месяцев 
перебросить от станции Фрунзе до Алма-Аты миллион пудов гру- 
зов. Комсомол живо откликнулся на этот призыв. Сотни моледых 
тружеников вошли в состав гужевых артелей, по призыву комсо- 
мольцев организовывались субботники и воскресники. Задание 
партии было выполнено. 

Молодежь Турксиба на деле доказала, что ей можно доверять 
самые ответственные участки работы. Добровольцев для вынолнения 
наиболее сложных заданий находили в молодежной среде. Так было, 
когда требовалось снасти от стихии уже завершенный участок или 
выполнить срочную работу, так было и в тех случаях, когда приходи- 
лось оказывать помощь жителям близлежатцих аулов, сел в борьбе 
с бандитами. 

Комсомольцы жили одной мечтой: сделать все возможное и не- 
возможное тоже, чтобы скорее сомкнулись рельсы южного и север- 
ного участка строительства: 

Заботой комсомола стала политическая, культурно-массовая рабо- 
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ти среди молодых строителей. Уже осенью 1928 тода на стройке 
имелось 9 клубов, 20 красных уголков, два вагона-библиотечки. В это 
время комсомол объявил «книжный поход». Его цель — собрать биб- 
лиотеки, сделать книгу доступной для каждого рабочего. «Книжный 
поход» позволил пополнить библиотеки стройки, создать их филиалы 
на отдаленных строительных участках. 

Большую известность получили коллективы художественной 
самодеятельности Турксиба. Молодой рабочий, комсомолец Андрей 
Мазин был отличным работником, перевыполнял нормы. О нем часто 
говорили на собраниях как о передовом строителе. Не менее громкую 
популярность приобрел он и как участник художественной самодея- 
тельности. Парень проявил незаурядные артистические способности, 
сам сочинял частушки, подбирал к ним музыку. Комсомольцы устраи- 
вали целые театральные представления, на которых бичевали лоды- 
рей, бракоделов и пьяниц, критиковали тех, кто не хотел учиться 
грамоте, высмеивали мещанство и пропагандировали высокую куль- 
туру поведения, осмысленный отдых. Впоследствии Андрей Мазин 
стал профессиональным актером, руководил художественной само- 
деятельностью Казахской железной дороги. 

Итоги строительства Турксиба — это не только миллионы кубо- 
метров перемещенной земли, десятки тысяч кубов каменной кладки, 
мосты, железнодорожные станции и поселки. Все это можно выразить 
точными цифрами, все это поддается учету. Но в чем выразить те 
изменения, которые произошли в сознании молодых люцей, освоивших 
на стройке грамоту, получивших трудовые профессия? 

1930 год можно с полным правом назвать началом шефства 
комсомола Казахстана над новостройками республики —преддвери- 
ем создания ударных комсомольских строек, этого своеобразного 
массового, трудового, патриотического и нравственного универси- 
тета молодежи. И первые уроки этого университета начались на 
Турксибе, легендарной стройке первой пятилетки, явившейся нача- 
лом преобразования богатого края. 

Прошло полвека после завершения строительства Турксиба. 
Поразительные перемены произошли за это время на казахской 
земле. Иной у сегодняшних юношей и девушек профессиональный, 
образовательный и культурный уровень, иные увлечения и запро- 
сы. Но неизменным остается горячее стремление находиться на 
переднем крае, быть активными борцами за коммунистические 
идеалы, верными помощниками партии в решений важнейших на- 
роднохозяйственных проблем. 

Турксиб открыл летопись комсомольского шефства над сталь- 
ными магистралями республики, став яркой и бесконечно дорогой 
для нас страницей. Потом были такие значительные стройки, как 
Бейпеу — Кунград, Балхаш — Саяк, были замечательные Трудовые 
победы, рекорды. 

Новое время ставит новые задачи. 

«..Обеспечить совершенствование организации эксплуатацион- 
ной работы железных дорог, ремонта и содержания пути и под- 
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вижного состава... Увеличить скорости движения поездов... Повы- 
сить пропускную и провозную способности железных дорог, ив 
первую очередь на направлениях, связывающих Центр с Уралом, 
..Казахстаном и Средней Азией. Взести в эксплуатацию 2,3 тыс. 
км новых железнодорожных линий...»,— так записано в Осноз- 
ных направлениях экономического и социального развития СССР 
на 1986-1990 годы и на период до 2000 года. И традицион- 
ное, начатое героическим строительством Турксиба тнефетво комсо- 
мола над железнодорожным транспортом приобретает сегодня иное, 
сообразное времени направление. 

В 11 пятилетке на железных дорогах республики трудилось 63 
тысячи комсомольцев и молодежи. 

В целях повышения вклада комсомольских организаций в ре- 
шения актуальных проблем, возникших в этот период, в августе 
1984 года было принято постановление секретариата ЦЕ ЛЕСМ 
Казахстана совместно с управлениями и дорпрофеожами Алма- 
Атинской, Западно-Казахстанской и Целинной железных дорог «О 
мерах по дальнейшему улучшению шефства комсомольских орга- 
низаций над развитием железнодорожного транспорта». 

Эти решения способствовали росту трудовой, общественно-поли- 
тической активности молодых рабочих, участвующих в строитель- 
стве важнейших объектов железнодоржного транспорта зв Казах- 
стане и за пределами республики, линии Актогай — Саяк, станции 
Чара Байкало-Амурской магистрали. В год 50-летия  ста- 
хановского движения при активном участии комсомольцев и моло- 
дежи было завершено строительство важнейших республиканских 
объектов линий Кустанай — Урицкое, Целиноград — Кокчетав. 

«У стахановского движения,—как отмечал на встрече с ветера- 
иами стахановского движения, передовиками и новаторами произ- 
водства Генеральный секретарь ЦК КПСС товарищ М. С. Горба- 
чев,— есть одна особая черта: оно зародилось в молодежной среде. 
Его зачинатели были не старше 30 лет. И это закономерно, ибо ни 
одна сколь-нибудь масштабная историческая задача не может быть 
решена без активного, деятельного и разностороннего участия мо- 
лодежи. И сегодня, как никогда, важно полностью использовать 
энергию молодого поколения для решения грандиозных новатор- 
ских задач, которые стоят перед нашим обществом». 

Применяя передовые методы работы, обеспечивая максималь- 
ный режим экономии, молодые железнодорожники добиваются чет- 
кости, ритмичной и бесперебойной работы железнодорожного тран- 
спорта. 

Болышое значение для дальнейшего улучшения работы комсо- 
мольско-молодежных коллективов имеет республиканское соревно- 
вание, организованное ЦА ЛЕКСМ Казахстана совместно е управ- 
лениями железных дорог и дорпрофсожами. Образцы  самоотвер- 
женного труда показывают члены комсомольско-молодежной колон- 
ны имени ХХУТ съезда КПСС, бригадир Д. Гончаров, групкомсорг 
С. Салтыков Экибастузского железнодорожного узла, выступившие 
инициаторами Всесоюзного социалистического соревнования за пра- 
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во подписи Рапорта Ленинского комсомола высшему форуму 
коммунистов страны под девизом «ХХУП съезду КПСС — 21 сверх- 
плановых эстафетных поездов!». 

Ежемесячно перевыполняя план, молодые железнодорожники 
рапортовали 18 октября 1985 года о выполнении принятых обяза- 
тельств. Двадцать семь эстафетных тяжеловесных поездов достаз- 
мены по маршруту, сверх плана перевезено миллион 28 тысячи 
тонн народнохозяйственных грузов, сэкономлено более 493 тысяч 
киловатт-часов электроэнергии. 

Важное место в деятельности комитетов комсомола занимают воп- 
росы общественного призыва молодежи в отрасль. Только за по- 
следние два года для работы на предприятиях железнодорожного 
транспорта направлено по комсомольским путевкам более 1,5 тыся- 
чи юношей и девушек. 

Выполняя свой патриотический интернациональный долг, по- 
сланцы комсомола Казахстана работают в составе  Всесоюз- 
ного ударного комсомольского отряда на строительстве поселка Ча- 
ра Байкало-Амурской магистрали. 


Решения апрельского и октябрьского (1985 г.) Пленумов ЦК 
КПСС, документы ХХУП съезда партии вдохновляют комсомольцев 


и молодежь республики на самоотверженный труд, на новые инициа- 
тивы и почины. 


Продолжая славные трудовые традиции строителей Туркестано- 
Сибирской магистрали, молодые железводоржники станции Тобол 
вышли инициаторами движения по созданию единых  комсомоль- 
ско-молодежных смен. Суть их работы заключается в том, что на 
всем пути следования железнодорожный состав, ведомый молодеж- 
ным экипажем, от пункта погрузки до пункта разгрузки обелужи- 
вается комсомольско-молодежными сменами станций. 

Ударно, по-стахановски работают молодые железнодорожники 
Целинной железной дороги. По итогам социалистического соревно- 
вания за 1984 год победителями признаны комсомольско-молодеж- 
ный коллектив локомотивного депо Курорт-Боровое (бригадир Ду- 
бинская С. А., групкомсорг Супруненко Ю. В.), выполнивший зада- 
ние четырех лет пятилетки в июле 1984 года. Им сэкономлено 14 846 
кг дизельного топзмва, за счет чего дополнительно проведено 12 
поездов. Комсомольско-молодежный коллектив Есильской дистан- 
ции пути (руководитель Койшибаев С. Ж., групкомсорг Кошкарбаев 
С. Б.) рапортовал о выполнении пятилетнего плана по всем видам 
работ к 7 ноября 1984 года. 

На всю республику известен коллектив коммунистического 
труда строительно-монтажного поезда № 636 Дорстройтреста, руко- 
водимый А. Н. Дьяченко. Высокое качество труда, мастерство позво- 
лили комсомольско-молодежному коллективу выполнить годовой 
план строительно-монтажных работ на 117,4 процента. Высоких 
производственных показателей добиваются тысячи молодых железно- 
дорожников республики. Лучшие из них: Виктор Минеев — брига- 
дир комсомольско-молодежной бригады контрольно-измерительных 
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приборов локомотивного депо станции Целиноград, лауреаты премии 
Ленинского комсомола Каналы Сырлыбеков — машинист тепловоза 
покомотивного депо станции Челкар Западно-Казахстанской желез- 
ной дороги, Авурбек Жуанышшаев — монтер Кокчетавской дистан- 
ции пути Кокчетавского отделения Целинной железной дороги, 
многие другие. 

Надежными помощниками железнодорожников стали студенчес- 
кие отряды, бойцы которых работают проводниками вагонов, трудят- 
ся на строительстве новых железнодорожных путей. 

56 лет работает на коммунизм Турксиб. Не сосчитать грузов, 
которые прошли по его натруженным рельсам. Сторицей окупились 
усилия строителей, работавших в труднейших условиях. 

Турксиб юн, так как по-прежнему не иссякает для молодых 
романтика стальных магистралей, по-прежнему комсомол шефост- 
вует над железнодорожным транспортом. 


а НН 
И 


ТУРКСИБ НЕОБХОДИМ КАЗАХСТАНУ 


А. СТЕПАНОВ, 


начальник 
технического отдела дороги 


Турксиб! От этого слова веет энтузиазмом 30-х годов, молодостью 
наших дедов, романтикой свободного труда социалистического 
общества. Но мало кому известно, что 'Туркестано-Сибирская желез- 
ная дорога имеет довольно длинную и весьма поучительную исто- 
рию. 

Еще в 1878 году существовал проект соединения Сибири и Сред- 
ней Азии железнодорожным путем. Предложено было строить дорогу 
от Тюмени через Акмолинск к Татнкенту. Этот проект не был 
осуществлен. 

Вопрос о железнодорожной связи Сибири с Туркестаном и евро- 
пейской частью России вновь обсуждался в 1899 году. Из трех пред- 
ложенных вариантов, включавших восточный — от Ташкента к 
одному из пунктов Сибирской железной дороги через Семиречье и 
два западных. Один предусматривал соединение Оренбурга с Танш- 
кентом и второй проектировался от станции Александров Гай на 
Чарджоу; был принят первый — западный вариант. В 1900 году 
началось строительство Ташкентской дороги. 

В дальнейшем Министерство путей сообщения отпускает незначи- 
тельные средства для рекогносцировочных изысканий по одному из 
многих возможных вариантов направления Сибирь — Средняя Азия. 
Но, как и следовало ожидать, и на этот раз строительство не было на- 
чато. Дело в том, что многие из специалистов, принимавших участие 
в изысканиях, а также само царское правительство по-разному рас- 
ценивали значение того или иного варианта. Так, инженер Б. Ва- 
сильев, принимавший участие в экономическом обследовании района 
будущей дороги, в 1907 году в «Трудах комиссии но исследованию 
района Туркестано-Сибирской железной дороги» писал, что нет не- 
обходимости спешить с ее строительством. 

В 1909 году вопрос о строительстве Туркестано-Сибирской доро- 
ти возник опять, но и на этот раз специальная комиссия царского 
правительства нашла, что постройка потребовала бы около 160 млн. 
рублей на новое сооружение и около 12 мля. рублей ежегодной при- 
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платы и что такие расходы не могли быть оправданы экономическими 
потребностями и признавались делом преждевременным. 

Наконец в 1912 году появились проблески начала строительст- 
ва. За это дело взялся заинтересованный в сбыте рельсов крупный 
владелец металлургических заводов в России А. И. Путилов. Двумя 
акционерными обществами были организованы концессии — одна по 
постройке линии Новониколаевск (теперь Новосибирск) — Семицала- 
тинск, другая — линия Арысь— Чишиек. Строительство должно было. 
осуществляться на средства общества от выпускаемых займов, с 
гарантией правительства, что убытки им будут покрыты. 

К сооружению дороги общества приступили в 1943 году, но из-за 
начавшейся в 1914 году войны работы не были завершены. 

Необходимость строительства собственно Турксиба (от станции 
Луговой до Семипалатинска) возникла после Октября с такой остро- 
той, что Верненский революционный комитет в первой же своей те- 
леграмме Председателю Совнаркома В. И. Ленину поставил вопрос 
о немедленном доведении железной дороги до Верного. 

Социалистическая индустриализация всей страны стала генераль- 
ной линией нашей партии зв первой пятилетке. Опа диктовалась как 
внутренними, так и внешними условиями развития Советского госу- 
дарства. 


25 ноября 1926 года в ЦК ВКП(б) рассматривался вопрос о пос- 
тройке Семиреченской железной дороги, а 3 декабря 1926 года Совет 
Груда и Обороны принял постановление о сооружении Туркестано- 
Сибирской магистрали. Этот день вошел в историю развития нашего 
тосударетва как одно из ярчайших проявлений заботы Коммупистиче- 
ской партии и Советского правительства о ликвидации экономической 
отсталости, существовавшей до Октября 41917 года в Казахстане и 
Средней Азии. 

В апреле 1927 года ТУ съезд Советов СССР одобрил решение пра 
звительства о постройке мощной гидроэлектростанции на Днепре и 
Семиреченской железной дороги (будущий Турксиб), считая, что они 
станут началом переустройства всей экономики страны в соответ- 
ствии с генеральным планом электрификации. 

Строительство Турксиба обосновывалось рядом новых экономиче- 
ских и политических соображений. Этого требовали индустриализа- 
ция нашей страны — укрепление и расширение сырьевой базы 
промышленности; поднятие экономического и культурного ‘уровня 
ранее отсталых национальных районов, усиление внутренних и внеш- 
них экономических связей, размещение новых производительных сил. 
Дорога призвана была обслужить громадный по размерам район. 
Самой отличительной чертой его была исключительная контрастность 
между его производительными силами, естественными богатствами и 
ничтожной степенью их использования. Посевная площадь к началу 
“троительства Турксиба составляла лишь 0,78 процента общей пло- 
щади этого региона. 

Кроме того, Турксиб соединил бы Среднюю Азию и Сибиръ. Юг 
мог выращивать хлопок и другие ценные селькохозяйственные куль- 
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туры, но нуждался в лесе и хлебе. В Сибири же имелись огромные 
лесные богатства и излишки товарного хлеба — того, чего не хватало 
Средней Азии. 


Все это говорило о том, что строительство Турксиба откладывать 
дальше было нельзя. Кроме того, в 1925 году в основном было зазер- 
шено восстановление железнодорожного транспорта страны. Это был 
результат того исключительного внимания, которое уделяли железно- 
дорожному транспорту партия и Советское государство, той большой 
работы, которую провел на посту наркома путей сообщения 
Ф. Э. Дзержинский. 

У Всеказахстанская краевая партийная конференция в декабре 
1925 года констатировала, что развитие производительных сил и 
укрепление советской государственности в Казахстане задержива- 
ются из-за недостаточно развитой сети железных дорог. В этому вре- 
мени их общая протяженность в республике составляла лишь 3 241 
км, УКелезнодорожные линии проходили преимущественно по ее 
окраинам. Самая старая магистраль Оренбург— Ташкент протянулась 
с северо-запада на юго-восток по южной границе; вдоль восточной 
траницы, как и на севере республики, железных дорог не было, если 
не считать небольшой участок Сибирской магистрали, проходивший 
через Петропавловск. Не было железнодорожных линий и на западе. 
В центральную же часть Казахстана, в глубинные районы, они 
вообще не проникали. 


Совет Народных Комиссаров РСФСР в своем постановлении от 
28 февраля 1927 года «О постройке Туркестано-Сибирской (Семире- 
ченской) магистрали» отмечал, что строительство этой магистрали 
имеет громадное значение как для хозяйственного развития Средней 
Азии, Казахстана и Сибири, так и для всего Советского Союза. 

Для окончательного определения наиболеб6 вЫгодного-в-зехни- 
ческом и экономическом отношении варианта будущей Туркестано- 
Сибирской магистрали было создано управление строительства. С 
весны 1927 года на линию вышли большие изыскательские инже- 
нерно-технические силы, разбитые на 14 участков. 


Строительство Туркестано-Сибирской железной дороги решено 
было осуществлять с двух сторон: 45 июля 1927 года началась 
укладка рельсов с севера — от города Семипалатинска и 2 ноября 
1927 года были уложены первые рельсы на юге — от станции 
Луговая. 

Пра Совнаркоме РОФСР был создан комитет содействия стройке 
магистрали. Председателем комитета был утвержден заместитель 
Председателя Совета Народных Комиссаров Турар Рыскулов. Апало- 
гичный комитет был создан в Казахстане. 

„’Братские республики с первых же дней строительства Турксиба 
оказывали ему большую помощь строительными материалами, техни- 
кой, квалифицированными рабочими кадрами. Уже в первые месяцы 
1927 гола из Москвы, Ленинграда, Харькова, Днепропетровска и 
других промышленных центров РСФСР и Украины на стройку напра- 
влялись бетонщики, арматурщики, связисты, укладчики пути. Из 


39 


районов Черкасс и Миасса приехали квалифицированные грабари, 
ленинградские инженеры и техники помогли установить ностояниую 


радиосвязь межлу Семипалатинском, Алма-Атой и Москвой. 


Основиая же масса строителей формировалась из местного, в 
первую очерепь казахского, русского и украинского населения. 


Взиду особой сложности трассирования линии в южной части, 


были тщательно изучены варианты перехода горного хребта Заилий- 
ского Алатау. Изыскания в горных массивах выявили четыре возмож- 
ных направления для прохождения линии через реку Или. Все эти 
направления проходили через горные перевалы — Кастекский, Кур- 
дайский, Какпатасский, Чокпарский. 

В результате всестороннего изучения и проверки представленных 
технических данных комиссия народного комиссариата путей 
сообщения пришла к выводу о необходимости представить на утвер- 
ждение правительству чокпарский вариант. Правительство (СНК 
РСФСР и Совет Труда и Оборопы) 28 октября 1927 года при рас- 
смотрепии окончательного направления трассы южного участка 
утвердило этот вариант как наивыгоднейший. Он был дептевле Кур- 
дайского ва 14 млн. рублей. О нем писали газеты. 


«Москва. 6. (РОСТА)» Комитет содействия строительства Тур- 
кестано-Сибирской железной дороги окончательно выбрал напраз- 
ление южного участка дороги. Комитет остановился на Чокпарском 
варианте, который обойдется дентевле Курдайского на 14 млн. руб., 
а также сократит срок строительства на один год». 


«Прииртышская правда», 1927, 7 октября. 


Руководство легендарной стройкой первой пятилетки — Турксиба 
партия поручила замечательному большевику Владимиру Сергеевичу 
Шатову. Этот чуткий и отзывчивый человек, талантливый органи- 
затор производства в октябре 1917 года был членом Петроградского 
ревкома, брал Зимпий дворец. Телерь он командовал огромным 
строительством. Под стать ему был и его заместитель — главный 
инженер Л. М. Перельман. 

В 1927 году на северном участке строительства были уложены 
первые 150 км пути, устроена паромная переправа через Иртыш, по 
ней переброшены на левый берег паровозы и вагоны, а также рельсы, 
шпалы и другие строительные материалы. Одновременно началось 
сооружение постоянвото моста у Семипалатинска длиной 640 метров. 
Несмотря на трудности кессонных работ в русле Иртыша, устои 
моста за зиму были выведены на поверхность реки. Не отставали и 
строители южного участка. 

21| ноября 1927 года на станции Луговая состоялся митинг, по- 
священиый началу строительства. В. С. Шатов огласил телеграмму 
из Москвы, в которой правительство выражало уверенность, что при 
поддержке местного населения строители Турксиба с честью выполнят 
ответственное задание. Затем с докладом о роли и значении Турк- 
сиба выступил Турар Рыскулов — заместитель председателя Совнар- 
кома РСФСР. возглавлявший комитет содействия великой стройке. 
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После речей делегатов от Казахстана и Средней Азии первый па- 
ровоз № 6394 с лозунгом «Даешь Сибирь!» прошел через большую 
арку-юрту. Строители юга двинулись на север. 

В первые дни на строительстве не хватало механизмов, но, бла- 
годаря энтузиазму рабочих, темпы укладки были довольно высокие. 
В отдельные дни вручную укладывалось 5—6 км пути. Турксиб можно 
смело назвать первой скоростной стройкой Советского Союза. Ё кон- 
цу 1927 года укладка на южном участке составила 190 км. Такими 
же темпами шло и строительство на северном участке. Нельзя забы- 
вать о том, что магистраль прокладывалась в чрезвычайно тяжелых 
природпых условиях; путь во многих местах преграждался горами, 
безводными степями и реками. Летом люди работали при жаре, 
доходящей до 50 градусов, а зимой — нри жестоких морозах и 
буранах. 

О чем писали газеты. «Казахов среди рабочих сейчас почти нет, 
но скоро их будет очень много. По вопросу о приспособлении казах- 
ской рабочей силы к рациональной работе па стройке было устроено 
небольшое неофициальное совещание представителей сырдарьинских 
профсоюзов и органов труда, которое пришло к заключению, что 
условия и орудия труда для коренного населения пужно возможно 
больше приблизить к повсодневному труду коренного населения. 

Кетмень и калтык будут главными орудиями для чернорабочего. 
В связи с этим. между прочим, на постройку понадобится до 3 000 
калтыков (плетеная одноколесная тачка). На рынке их заготовить 
будет нельзя, и какая-то организация кустарей уже сейчас должна 
взяться за изготовление калтыков. Со сторопы Киргизии на построй- 
ку Турксиба в довольно большом количестве наплывают безработ- 
ные — чернорабочие. Между тем постройка будет удовлетворяться 
прежде всего свободной рабочей силой, имеющейся в Казахстане, и 
только рабочая сила недостающих у нас квалификаций будет вво- 
зиться из ближайших — Киргизской, Узбекской республик и из евро- 
пейских губерний. Местное коренное население чрезвычайно интере- 
суется постройкой дороги. О Турксибе говорят с громадным уваже- 
нием. НМаждый казах считает своим долгом спросить:— Дорога 
идет? Или:— Меня на работу брать будут? Председатель Меркенского 
ВИКа! по первому же сигналу обещал дать Турксибу 2 тысячи черно- 
рабочих и 500 подвод. В аулах уже начата запись желающих работать 
на Турксибе.» С. Крушинский 


(«Советская степь», 1928, 6 января) 

Турксиб привлекал все новых строитслей. Недаром на стройке в 

то время действовал девиз «Люди строили Турксиб — Турксиб растил 
людей». 


Было бы ошибочно считать, что крупнейшая не только в нашей 
стране, по и в Европе железная дорога сооружалась целиком вручную, 
с помощью лопаты и лома. Вот что рассказывает бывший главный 


ВИК — волостной исполнительный комитет. 
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инженер стройки, заслуженный строитель РСФСР, профессор Л. М. 
Перельман: «Впервые в практике железнодорожного строительства 
был разработан график организации работ с определением потребнос- 
ти типов и количеств основных строительных и транспортных машин. 
К тому времени в СССР не было примеров комплексной механизации 
таких значительных объемов, не было и нужных машин. В силу 
этого пришлось прибегнуть к импорту. 


Имевшая место в первые годы строительства ручная разработка 
скалы была в 1929 году полностью заменепа перфораторным бурепи- 
ом; исчезли тачки и носилки, вместо которых широко стали приме- 
няться конные скреперы (например, на северном участке Турксиба в 
1929 году было изготовлено и работало свыше 4 000 скреперов). На 
многих объектах работали передвижные бетономешалки, камнедро- 
билки, краны с пневматическими молотами. 

На строительстве мостов и зданий впервые были применены в 
значительных масштабах индустриальные методы». 

В 1927—1930 годах Совнарком РСФСР неоднократно рассматривал 
вопросы строительства Турксиба и развития экономики тяготеющих 
к нему районов Казахстана. Решения правительства определяли и на- 
правляли дальнейшее развитие народного хозяйства большей части 
территории республики и других экономических районов страны. На 
строительство Турксиба направлялись квалифицированные силы: 
бетонщики, арматурщики, связисты, укладчики путей. Это было од- 
ним из важнейших условий досрочного окончания строительства. 

Сооружение огромной магистрали требовало также решения слож- 
ных технических и организационных проблем. Для того чтобы строить 
прочно, экономно и быстро, необходимо было использовать все дости- 
жения советской технической мысли. Для решения этих задач при 
Академии наук СССР был создан комитет содействия строительству 
дороги во главе с ее президентом академиком В. А. Карпинским. 
Выдающиеся советские ученые приняли активное участие в изыска- 
ниях и окончательном определении наиболее экономичной трассы 
дороги. 

ПТГирокие полномочия были предоставлены комитету содействия 
стройке под председательством Т. Р. Рыскулова. На него возлага- 
лось оперативное устранение препятствий и затруднений, мешающи 
успешному завершению строительных работ. Подобные комитеты 
создавались при совнаркомах Казахской АССР и республик Средней 
Азии, при губернских и уездных исполнительных комитетах Советов. 
В них входили представители партийных, советских и общественных 
организаций. В своей работе они опирались на широкую поддержку 
трудящихся. 

Индустриализация страны осуществлялась в обстановке острой 
классовой борьбы. Враждебные элементы в городе, байство и кула- 
чество в ауле и деревне оказывали бешеное сопротивление наступ- 
лению социализма. Были такие, кто заявлял, ‘что развитие про- 
мышленности в Казахстане приведет к отвлечению коренного населе- 
ния от сельского хозяйства, упадку исконного занятия казахов — ско- 
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товодства, ратовали за сохранение кочевего быта. Комиссиям содей- 
ствия, партийным организациям приходилось давать решительный от- 
пор вражеским проискам и вести настойчивую разъяснительную 
работу среди населения. 

С каждым месяцем улучшались условия труда строителей и по- 
вышались темпы работ. Все это вызывало злобу врагов совет- 
ского народа и их атгентуры. Они пытались всякими способами 
помешать строительству первенца социалистической индустриализа- 
ции СССР. Вот один из многочисленных случаев саботажа. «В конце 
декабря 1928 года в г. Сергиополе произошло нападение группы 
вражеских элементов на казахских рабочих. Расследование устано- 
вило, что зачинщиками и участниками этого нападения были анти- 
советские элементы, в прошлом белогвардейцы-колчаковцы, уголов- 
ники, раскулаченные и т.п., прятавшиеся под крылышком руководства 
рабочего комитета, состоявшего также из случайных и подозритель- 
ных личностей» '. 

Происки врагов Советской власти потерпели полный крах. Кол- 
лектив Турксиба под руководством партийной организации, преодо- 
левая все препятствия, успешно продолжал прокладку магистрали. 

В 1928 году было освоено 34 млн. рублей — в четыре раза боль- 
ше, чем в 1927 году. Строители северного участка 15 декабря дошли 
до станции Аягуз, в 337 км от Семипалатинска. В общей сложности 
на стройке было уложено 518 км пути. Таковы были основные итоги 
года. 

Центральный Комитет ВКП (6), учитывая высокие темпы соору- 
жения дороги, поставил перед ее строителями задачу соединить север- 
ный и южный участки не в 1931 году, как предполагалось по перво- 
начальному плану, а в 1930. 


О чем писали газеты. Реален ли план этого года? «План работ 
текущего года преследует выполнение работ в таком объеме, чтобы 
к осени будущего года можно было подойти с укладкой к Алма-Ата. 
План этот совершенно реален и, несмотря на чрезвычайную жест- 
кость, осуществим». 


(«Джетысуйская искра», 1928, 17 мая). 


В 1929 году с особой силой развернулись работы по преодолению 
многочисленных трудностей, связанных с переходом Чокпарского 
перевала. Строители южного участка должны были насыпать в зим- 
них условиях земляное полотно и проложить рельсы через перевал, 
чтобы летом того же года довести линию до Алма-Аты. Условия на 
Чокпаре оказались исключительно тяжелыми: гористая местность, 
крутые скалы и затяжные подъемы. При тридцатиградусном морозе 
с сильными ветрами трудились без выходных, жили в землянках. 

Социалистическое соревнование, широко охватившее весь коллек- 
тив участка, позволило 18 июля 1929 года — на семь дней ранышо 


1 Дахшлейгер Г. Ф. Турксиб — первенец социалистической индустриа- 
лизации. Алма-Ата, 1953, с. 59. 
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установленного правительством срока — проложить магистраль до 
Алма-Аты. 

Вдохновляли и вели за собой коммуниеты. ЦК ВКП(б) оказывая 
огромную помощь строительству Турксиба. В декабре 1929 года сюда 
была направлена из Москвы оргпартгруппа, которая помогла партий- 
ной организации Турксиба мобилизовать коллектив на досрочное 
выполнение производственного плана. Для укрепления партийного 
руководства на строительстве были созданы два самостоятельных 
районных комитета ВКП (6) — Северный и Южный. С участием чле- 
нов оргпартгруппы в январе 1930 года на Северном и Южном 
участках состоялись партийные конференции. Они рассмотрели итоги 
производственного плана 1928—1929 годов и задачи на 1930 год. В 
начале февраля нового года прошли линейные профсоюзные конфе- 
ренции. 

Деловой характер работы партийных и профсоюзных конферен- 
ций, развернувитаяся на них критика и самокритика способствовали 
дальнейшему росту творческой инициативы коллектива строителей, 
развитию социалистического соревнования. 

Республиканская партийная организация направила на строитель- 
ство большую групну коммунистов, имевших опыт работы на желез- 
ных дорогах. Они создают на крупных участках партийные ячейки, 
организуют кружки текущей политики и пункты ликвидации неграмо- 
тности. Таким образом, посланцы партии становятся проводниками 
хороших дел на 'Турксибе. К октябрю 1928 года на строительстве уже 
работала 21 партийная ячейка, насчитывавнтая 1 068 человек. 

Коллектив Турксиба заключил дотовор на социалистическое со- 
ревнование со строителями Днепрогэса, железных дорог Термез — 
Сталинабад и Орск — Троицк. В соревнование включались бригада 
за бригадой, участок за участком. Опо все шире охватывало не только 
производство, но и остальные стороны жизни коллектива, в частнос- 
ти пеграмотность. Еще в начале строительства была создана сеть 
пунктов ликбеза и групп индивидуального обучения. В течение 
4928—1929 годов была ликвидирована неграмотность среди трех ты- 
сяч рабочих, главным образом среди казахов. К весне 419350 года 
учебная сеть значительно увеличилась. На дороге уже работало 104 
пункта ликбеза и многие десятки групп’индивидуального обучения. 
Всеми же формами обучения было охвачено более четырех 
тысяч человек. Ликвидация неграмотности, принявшая массовый 
характер, создавала условия для дальнейшего подъема социалисти- 
ческого соревнования, для освоения новой техники, которой попол- 
нялась стройка. 

Овладевать знаниями, приобщаться к новой социалистической 
культуре строителям помогали студенты Казахского педагогичес- 
кого института и республиканской совпартшколы. Менее чем за три 
года было подготовлено 10 тысяч рабочих — строителей и железно- 
дорожников-казахов, значительная часть их овладела сложными 
производственными профессиями. 
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Таким образом, сооружение Турксиба сыграло исключительно 
важную роль в оседании кочевого и полукочевого населения в про- 
мышленных центрах и на транспорте, а это, в свою очередь, озна- 
чало приобщение его к новому образу жизни. 

„Велико было преобразующее влияние Турксиба на социалисти- 
ческое переустройство аула и деревни, проведение сплошной коллек- 
тивизации сельского хозяйства и ликвидации кулачества и байства 
как класса в Казахстане. 

На основе успехов колхозного строительства в районе тяготения 
к Турксибу колхозы дали в 1929 году более одной трети товарной 
продукции полеводства и животноводства Казахстана, заготовили 
более 4 миллиона 700 тысяч пудов хлоба'. 

Строители и железнодорожники Турксиба постоянно оказывали 
помощь колхозному крестьянству окружающих районов. Дорога 
помогла освоению десятков тысяч гектаров нустынных земель, строи- 
тельству многочисленных оросительных сооружений, внедрению 
посевов ценных технических культур, развитию животноводства. 

Весной 1930 года весь мир узнал о том, что постройка величай- 
шей магистрали Союза подходит в концу. Она была завершена на 
год раньше установленного срока. 28 апреля на станции Айна- 
булак, где встретились Северной и Южный участки, был забит 
серебряный костыль. 

Советское правительство наградило коллектив строителей орде- 
ном Трудового Красного Знамени. В рапорте начальника Управле- 
ния но сооружению Туркестано-Сибирской магистрали правительству 
СССР и Центральному Комитету партии говорилось: 

«Несмотря па тысячи препятствий, Краснознаменный коллектив 
строителей Турксиба выдержал взятые в начале постройки темпы. 

Строительство Турксиба фактически было превращено в поход 
энтузиастов труда, развивавшихся при исключительно тяжелых 
природных и бытовых условиях. 

А за скупыми словами рапорта стоял поистине героический 
труд многонационального отряда строителей Турксиба — идустриаль- 
ного гиганта первой пятилетки, которых вдохновляла и вела к трудо- 
вым победам партия Ленина. 


ЦГА ВазССР, Ф. 962, он. 1, д. 735, л. 170673, л. 76. 


ТУРКСИБ 30-х ГОДОВ 


с. соколов, 


начальник инспекции 
Алма-Атинской железной дороги 


К. КУЛМАНОВ, 


доцент 

Алма-Атинского института 

инженеров железнодорожного транспорта 
кандидат техничееких наук 


Первая пятилетка для Казахстана была началом интенсивного 
промышленного развития. Было построено и введено в строй дей- 
ствующих около 40 крупных промышленных предприятий: Иртыш- 
ский медеплавильный завод, Зыряновский полиметаллический ком- 
бинат, кожевенные заводы в Талды-Кургане и Алма-Ате и другие. Цо 
сравнению с предшествующими восемью годами капиталовложения 
возросли в два раза. Но все это было только первым шагом перед ги- 
гантским скачком в развитии народного хозяйства республики. 

В последующие годы в результате неуклонного проведения 
ленинской национальной политики Казахстан добился выдающихся 
успехов в преодолении экономической и культурной отсталости, 
превращении республики в индустриально-аграрную. 

Началось строительство таких крупных промышленных предири- 
ятий, как Балхашский медеплавильный комбинат. В 1934 году вету- 
пил в строй Семипалатинский мясокомбинат. В короткие сроки были 
сооружены крупные ТЭЦ в Ачисае, Актюбинске, многие шахты в 
Караганде. Значительно возросли производство свинца, добыча ка- 
менного угля, нефти и другой остро необходимой народному хозяй- 
ству продукции. 

По объему валовой продукции цветной металлургии в 1940 году 
_ Казахстан занимал второе место в стране, по добыче угля и нефти — 
третье, по выработке электроэнергии — пятое. На 1 января 1940 года 
в республике насчитывалось 34 город и 70 рабочих поселков, многие 
из них появились в годы первых пятилеток. 

Естественно, успешно решить выдвинутые партией и правитель- 
ством такие грандиозные задачи было бы немыслимо без строитель- 
ства и развития железнодорожного транспорта, особенно Турксиба. 

В 1931—1932 годах высокими темпами сооружается Балхашский 
медеплавильный завод. Снабжение строительства материалами и 
оборудованием проходило по Турксибу через 12-километровую ветку 
от разъезда № 35 (ныне станция Акбалык) до порта на Балхаше 
Бурлютобе. Грузы по ветке доставлялись в Бурлютобе, перегружа- 
лись из вагонов на баржи и далее водным путем шли в порт Бертые 
для строительства Балхашского медеплавильного завода. 

Еще в период строительства дороги, в 1929 году, экспедиции и 
отчельные изыскательские партии подробно изучали в районе тяго- 
гения к будущей дороге наличие полезных ископаемых, определяли 
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возможности размещения производительных сил и перспективы 
развития транспортных связей. 

Построенная в годы империалистической войны узкоколейная 
линия от станции Чимкент до Ленгера была разобрана как неэф- 
фективная. Взамен ее в 1933 году началось сооружение широко- 
колейной. В 1934 году ветка протяженностью 29 километров была 
сдана в эксплуатацию. Это позволило вывозить в больших количес- 
твах каменный уголь с ленгерских копей и направлять его много- 
численным потребителям. 

Наряду со строительством отдельных, неболыших по протяжен- 
ности железнодорожных веток на станциях укладывались новые и 
удлинялись действующие пути, открывались новые разъезды. За 
первые десять лет развернутая длина дороги возросла на 225 кило- 
метров. В начальный период эксплуатации дорога не имела ни одной 
сортировочной станции. Это объяснялось структурой грузопотоков — 
транзитным назначением на первых порах самой дороги. Наиболее 
крупными техническими станциями, где можно было кроме пропуска 
транзитных поездов производить небольшую сортировочную работу, 
были участковые станции Семипалатинск и Алма-Ата 1. Остальные 
технические станции от Семипалатинска до Луговой имели всего 
лишь по 4—5 путей для приема и отправления поездов и пропуска 
локомотивов с добавлением к ним 1—2 сортировочных путей для 
производства маневров со сборными и участковыми поездами и накоп- 
ления вагонов. Станционные пути как на участковых, так и на про- 
межуточных станциях были очень короткими, полезная длина их 
ограничивала нормальный пропуск поездов установленного веса и 
длины составов того времени. 

На всем протяжении дороги ни на одной из станций не было 
сбртировочных горок или полугорок, а в болыпинстве своем участ- 
ковые станции не имели даже вытяжек для маневровой работы. 
Путевое развитие промежуточных станций и разъездов состояло 
тлавным образом из двух путей для пропуска транзитных поездов и 
в некоторых случаях тупичка для стоянки отцепленных вагонов. 
Полезная длина путей промежуточных раздельных пунктов не везде 
позволяла организовать правильное скрещение грузовых и порожня- 
ковых поездов. 

Строители Турксиба сдали в эксплуатацию всего два основных 
габовозных депо — на станциях Аягуз и Алма-Ата. Но в связи с 
тем, что к основной магистрали Турксиба были подсоединены ранее 
построенные железнодорожные участки до Тюлькубаса, дорога в 
1931 году работала с тремя основными паровозными депо, включая 
ранее построенное Джамбулское. Паровозный парк был приписан 
к этим трем депо. Поездная работа велась с применением так называ- 
емой турной езды. По этой системе обслуживания одна из локомо- 
тивных бригад работала положенное ей время, а другая отдыхала в 
специально оборудованном и прицепленном к данному поезду гру- 
зовом вагоне, Это позволяло продвигать поезда на большие расстоя- 
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ния, избегая значительных непроизводительных потерь времени на 
смену бригад. Продолжительность рейса составляла 4—5 суток. 


В 1933 году вступили в эксплуатацию два новых основных депо, 
в 1934А— три ив 1937 году — еще одно. Одновременно строились и 
оборотные депо, их число увеличилось с 4 до 7. 


В начальный период работы паровозный парк на Турксибе был 
исключительно маломощным — из паровозов серии Н", Оз. Сравни- 
тельно более мощные серии С и С° начали поступать на дорогу с 
1938 года. Одновременно с поступлением новых серий паровозов уве- 
личивалось и их количество. Паровозный парк дороги за 40 лет более 
чем удвоился. 

Одновременно со строительством и вводом в эксплуатацию новых 
нарововных и вагонных депо из года в год улучшалось техническое 
оснащение этих хозяйств, им поставлялось новое станочное оборудо- 
вание. Мошность каждого хозяйства к, 1940 году выросла более чем 
в 11 раз. За девять лет на дороге построено 27 электростанций, выра- 
ботка электроэнергии увеличилась в 15 раз,” 

В начальный период эксплуатация дороги устройства сигнализа- 
ции и связи были несовершенными. На путях были установлены 
стрелки ручного обслуживания, запираемые на висячие замки. Спер- 
ва применялась поездная межстанционная телефонная и телеграф- 
ная связь, в начале сороковых годов появилась электрожезловая 
система, а позже на отдельных станциях и перегонах: Алаайгыр — 
Далакайнар, Эспе — Коктюбе, разъезд № 92— Аспара — разъезд 
№ 94, разъезд № 132— Арысь была задействована полуавтомати- 
ческая блокировка с механической централизацией стрелок. 

Постоянное возрастание объема перевозок требовало увеличения 
пропускной и провозной способности и дальнейшего технического 
оснащения дороги за счет строительства новых паровозных и вагон- 
ных депо, электростанций, усиления станочного оборудования, со- 
оружения жилья и служебных зданий, укладки дополнительных пу- 
тей, развития станций и других объектов. Бсе это требовало огром- 
ных капиталовложений, исчисляемых ежегодно десятками миллио- 
нов рублей. 

По вновь открытой дороге в среднеазиатские республики пошли 
поезда с углем Кузбасса, сибирским лесом и хлебом. В обратном 
направлении — поезда из Красноводска с бакинской нефтью и дру- 
тими грузами для Казахстана, Киргизии, Алтайского края и Сибири. 
Из года в год возрастало поступление грузов на Туркестано-Сибир- 
скую железную дорогу с соседних магистралей. Увеличение шло как 
за счет ввоза, так и транзита для передачи на примыкающие дороги. 
С 1934 по 1940 год среднесуточный прием труженых вагонов от ©о- 
седних дорог увеличился в 4,6 раза. 

С 1935 года стала возрастать погрузка за счет таких грузов, как 
уголь, цветные металлы, строительные материалы, сахар, свекла, 
хлопок и другие. Таким образом, рост приема груженых вагонов и 
своей погрузки увеличил среднесуточную грузовую работу дороги к 
1920 году более чем в 2,6 раза. 
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Увеличение ввоза груза с соседних дорог и своей погрузки в мест- 
ном сообщении вызвало рост среднесуточной выгрузки дороги. Она 
за десять лет стала больше в 2,3 раза. 


Рост промышленного и гражданского строительства в республике 
потребовал завоза во все больших количествах лесоматериалов из 
Сибири, поступление которых в 1940 году по сравнению с 1932 годом 
возросло более чем в 4,2 раза. Развитие промышленных предприятий 
реслублики, увеличение объема перевозок на дороге, работавшей на 
паровой тяге, ввод вновь построенных электростанций требовал все 
больше каменного угля. Поэтому его ввоз также интенсивно возрас- 
тал и увеличился за это время в 3,8 раза. Утроились перевозки нефте- 
продуктов. 

Удельный вес угля, леса и нефтепродуктов в общем объеме ввоза 
составлял 60—65 процентов, остальные — руда, черные металлы, 
различные машины, продукты легкой промышленности и прочие гру- 
зы. Одновременно с ростом ввоза увеличился также и вывоз грузов. 
Так, в 1939 году общий вывоз по сравнению с 1932 годом возрос в 
2,25 раза. На увеличение объема работы дороги особенно существен- 
ное влияние оказали транзитные перевозки из Сибири в республики 
Средней Азии, которые с 1934 года но 1940 год увеличились более 
чем в 20 раз. 


Наряду с ростом грузовых перевозок возрастали также из года в 
год и перевозки пассажиров. В 1940 году было перевезено в два 
раза больше, чем в 1931. 

Таким образом, общий объем работы, выраженный в тонна-кило- 
метрах брутто грузовых и пассажирских перевозок, включая прод- 
вижение порожних вагонов, в 1940 году превысил уровень 1934 года 
почти в 6 раз. 


Наряду с ростом объема перевозок, в результате дальнейшего 
структурного укрепления подразделений и технического оснащения 
пороги, применения передовых методов труда, улучшения экеплуата- 
ционной работы улучитались и качественные показатели. 

С 1931 по 1940 годы техническая скорость грузовых поездов уве- 
личилась на 64 процента, участковая скорость — больше чем в дза 
раза, вес грузового поезда брутто — на 46 процентов, средний состав 
грузового поезда — на 23 процента, участковая скорость пассажир- 
ских поездов с 1934 года по 1939 возросла на 54 процента, простой 
ъагона под одной грузовой операцией снизился в 2,4 раза, а транзит- 
ного вагона на одной технической станции —в 6,1 раза. Среднесу- 
точный пробег грузового вагона увеличился почти в три раза, а вре- 
мя оборота вагона сократилось на 26 процентов. 

Динамическая нагрузка груженого вагона на ось поднялась на 43 


процента. Среднесуточный пробег локомотива повысился на 77 про- 
центов. 


Коммунистическая партия всегда уделяча и уделяет больнюе 
внимание вопросам организации управления народным хозяйством, 
особенно социалистической промышленностью и транспортом. 

Октябрьский (1931 г.) Пленум ЦК ВКП(б) поставил перед же- 
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пезнодорожниками в числе важнейших задач всемерное укрепление 
трудовой дисциплины, улучшение работы аппарата управления. По- 
становления СНК СССР и ЦК ВКП(б) «О работе железнодорожного 
транспорта», «О перестройке органов управления железнодорожным 
транспортом», «О перестройке системы заработной платы и нормиро- 
вания труда на железнодорожном транспорте» вскрыли основные 
причины отставания транспорта и наметили широкую программу 
мероприятий по их устранению, улучшению организационных форм 
управления транспортом, укреплению дисциплины, повышению про- 
изводительности труда, большевистскому воспитанию масс. 


В 1931 году на дороге были организованы три эксплуатационных 
железнодорожных района (Аягузский, Алма-Атинский и Джамбул- 
ский). С ростом технической оснащенности в июле 1936 года районы 
были преобразованы в отделения движения и паровозного хозяйства. 
Были организованы отделения: Чарское — от Семипалатинска до 
Жармы, Аягузское — от Жармы до Актогая, Матайское — от Актогая 
до Уштобе, Алма-Атинское — от Уштобе до Отара, Чуйское — от Ота- 
ра до Луговой и Джамбулское — от Луговой до Арысия. Затем из сос- 
тава Джамбулского отделения были выделены самостоятельные от- 
деления: Чимкентское — от Тюлькубаса до Арыси и Пиишекское — 
от Луговой до станции Кант, а позже до станции Рыбачье. Перестрой- 
ка управления себя полностью оправдала и позволила более гибко 
и оперативно решать возросшие задачи. 


С развитием и становлением магистрали росли и мужали кадры, 
ставшие крупным отрядом рабочего класса республики. В первые 
годы комплектование кадров массовых профессий шло за счет ее 
строителей, которые в болынинстве своем по мере ввода в действие 
отдельных участков дороги оставались работать на ней. 

Если в 1930 году квалифицированных рабочих-казахов было всего 
лишь 2,{ процента от общего числа занятых на дороге и полуквали- 
фицированных —26,3 процента, то спустя только год они соответст- 
венно составили 11,8 и 51,4 процента. 

Однако проблема кадров все еще оставалась острой. Партия и 
правительство оказывали всемерную помощь по укомплектованию 
Турксиба кадрами, особенно за счет коренного населения. Особое 
внимание обращалось на подготовку главных и младших кондукто- 
ров, рабочих по ремонту пути, паровозой и вагонов, машинистов па- 
ровозов, их помощников, кочегаров, смазчиков, стрелочников и 
других. 

На дороге была развернута специальная сеть долгосрочных и 
краткосрочных курсов, школ фабзавуча и т. д., которая комплектова- 
лась за счет населения прилегающих районов. Большая работа про- 
водумась по ликвидации неграмотности. 

„’Большинство казахских железнодорожников было подготовлено в 
1931—1932 годах, т. е. в первые годы эксплуатации Туркестано-Си- 
бирской магистрали. За это время курсовую сеть и школы закончили 
5 747 человек, из них 3 134 казаха. 

Еще более сложным был вопрос обеспечения магистрали инженер- 
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но-техническими работниками. В 1934 году на дороге было лишь 
42 дипломированных инженера и 105 человек со среднетехническим 
образованием, не хватало более 250 инженеров и техников. Поэтому 
для пополнения кадров специалистов было направлено во втузы и 
в Алма-Атинский железнодорожный техникум на курсы среднего 
комсостава 250 человек, в основном из числа казахов. Большинство 
из них по окончании техникума возглавили решающие участки про- 
изводства. 

Стахановское движение, начавттееся в 1935 году в угольной про- 
мышленности, распространилось на другие отрасли народного хо- 
зяйства. На железнодорожном транспорте его подхватил донецкий 
машинист Петр Кривонос, который, ломая предельческие нормы, по- 
вел большегрузные поезда на высоких скоростях. 

Почин Кривоноса и других новаторов был широко подхвачен и 
на Турксибе. Всей дороге стали известны имена машинистов Ма- 
мырбая Умарова из Алма-Аты, Кушака Тажипова из Чу, Усмана 
Нормурзаева из Сарыозека, Мухтара Каптагаева из Матая, поездных 
диспетчеров Георгия Константиновича Соколова и Кирилла Викторо- 
вича Левчука из Аягуза, Султана Гиреевича Сергалиева из Чу, Гри- 
тория Ивановича Корочкина из Джамбула и многих других, пока- 
завших высокие образцы в труде. 


За 1931—1940 годы на Турксибе вырос мощный отряд рабочих, 
инженерно-технических работников, успешно справлявшихся © воз- 
ложенными на него задачами. 


В ГРОЗНЫЕ ГОДЫ ВОЙНЫ 


Ф. Н. ТАНАСЕЙЧУК, 


почетный железнодорожник, 
бывший начальник 
службы движения Турксиба 


Работали на победу. С первых дней войны Казахстан стал могу- 
чим арсеналом, снабжавшим Красную Армию боеприпасами, горю- 
чим, продовольствием, обмундированием, а оборонную промышлен- 
ность — углем, металлом, нефтью и другими важными стратегичес- 
кими материалами. 

Перед железнодорожниками стояла задача бесперебойно снабжать 
армию всем необходимым, быстро продвигать поезда с войсками, 
ьоенными и оборонными грузами, обеспечить транспортом предприя- 
тия, учреждения, эвакуированные в Казахстан и республики Средней 
Азии. 


Многие из эвакуированных предприятий осели на станциях, ранее 
имевших незначительный объем грузовой и маневровой работ. Но 
даже и те предприятия, которые разместились в областных центрах, 
не располагали необходимыми транспортными цехами, подъездными 
путями, перевозочными средствами. Помочь им быстрее наладить 
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производство, обеспечить перевозки важных грузов — такая задача 
была поставлена перед коллективом дороги. Только в Алма-Ате 
пришлось принять и разместить несколько десятков заводов, фабрик 
и крупных цехов, эвакуированных вместе с рабочими и инженерно- 
зехническими работниками. Из-за отсутствия подъездных путей поч- 
ти в течение тода использовали пути и фронты выгрузки станций 
Алма-Ата Ги Алма-Ата П, ставших базой сортировки и подборки 
поступающего оборудования. В трудных условиях коллективы стан- 
ций успешно справлялись с поставленными задачами. Беслеребойно 
принимались поезда с эвакуированными й ранеными, отправлялись 
воинские эшелоны. 

Для эвакуированных в Семипалатинск предприятий легкой про- 
мышленности были выделены пути 15 разъездов. Впоследствии они 
стали новыми грузовыми станциями Турксиба. 

В грузопотоке произошли серъезные структурные изменения, а 
это потребовало приспособления всех технических средств к новой 
работе. 


Все эти особенности в перестройке работы дороги не могли не вы- 
звать дополнительных трудностей и с кадрами, и с технической базой. 
В условиях войны стала характерной резкая неравномерность и сгу- 
щение перевозок. Так было на Турксибе во время усиленной отправ- 
ки людских и материальных ресурсов, выгрузки эвакуированных в 
Казахстан предприятий и людей в первые годы войны. 

Потребность в перевозках и вагонах на отдельных участках пре- 
вышала среднюю норму в два и три раза. 


Все это требовало от работников дороги особой гибкости и манев- 
ренности. Задания НКПС и военного командования по перевозкам 
оборонных и народнохозяйственных грузов выполнялись беспере- 
бойно. По неполным данным, за время войны под перевозки, связан- 
ные с обеспечением Красной Армии, было занято свыше 70 тысяч 
вагонов. 


Это давалось нелегко, если учесть, что © самого начала войны и 
до ее последних дней магистраль испытывала серьезные затруднения 
с порожняком, особенно крытых вагонов, количество которых резко 
сократилось. 


Нередко подвижной состав поступал к нам из прифронтовой поло- 
сы после ожесточенной бомбежки без крыш и стен, с одними лишь 
металлическими остовами. Такие вагоны’ немедленно восстанавлива- 
лись в Джамбуле силами железнодорожников всех служб, столярами 
и плотниками города, мобилизованными цо решению областного ко- 
митета партии. Для ремонта вагонов разбирались даже заборы. 


Движимые пагриотическими чувствами, стремлением приумно- 
жить силы родной страны железнодорожники Турксиба проявляли 
широкую творческую инициативу. Каждый коллектив считал своим 
долгом внести в общенародное дело что-то новое и полезное. Так, 
турксибовцы решили один день в месяц отрабатывать в фонд оборо- 
ны страны. Традиционный День железнодорожника объявили днем 
массового воскресника. В нем участвовало свыше 80 тысяч человок. 
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Тяжелая обстановка, сложившаяся на фронтах, требовала уско- 
рения бесперебойного снабжения армий всем необходимым. Возник 
вопрос: где взять подвижной состав в еще больших размерах? Выход 
был найден: перевозка пелого ряда ценных грузов стала вестись от- 
крытым подвижным составом. 


Это позволило не допускать перебоев в работе промышленных 
предприятий Казахстана и своевременно вывозить всю продукцию, 
выпускаемую ими, и сэкономить за 1942 год свыше 30 тысяч крытых 
вагонов. 

С первых дней вражеского вторжения промышленность перешла 
на выпуск оборонной продукции, и централизованное снабжение до- 
роги необходимыми материалами в этих условиях резко сократилось. 
Пришлось мобилизовать внутренние ресурсы, изыскивать скрытые 
резервы, и здесь была проделана немалая организационная, хозяйст- 
венная и техническая работа. 

В условиях войны турксибовцы наладили производство чугунного 
н стального литья, соды и льда. Было организовано изготовление за- 
пасных частей для паровозов и вагонов в общей сложности 340 на- 
именований. Научились производить электроды, гвозди, заменители 
лампового стекла, соляную кислоту, охру, замазку, горелки для ламп 
и другие хозяйственные материалы. На станциях и в депо своими 
силами ремонтировались инструменты, стрелочные переводы, велся 
капитальный ремонт скренлений, комплектовались новые вагонные 
рессоры; реставрировалась аппаратура связи и сигнализация. 

В 1942 году в паровозных депо Турксиба развернулось патриоти- 
ческое движение за восстановление локомотивов, прибывающих с ли- 
нии фронта, хотя обычно такой ремонт делался в заводеких условиях. 

Это требовало ст коллективов депо большого напряжения сил. 
Было восстановлено 58 паровозов, прибывших после бомбежек в 
полуразрушщенном состоянии. Затем коллективы депо перешли к мас- 
совой замене паровозного нарка, они отправляли на фронтовые дороги 
свои паровозы, а сами работали на трофейных западноевропейского 
типа, которые также требовали большого ремонта. Таким путем было 
восстановлено и введено в эксплуатацию 460 паровозов. 

За образцовое выполнение заданий по перевозкам военных и на- 
роднохозяйственных грузов 120 работников Турксиба награждены 
орденами и медалями Союза ССР. 


Турксибовцы в боях за Родину. Тысячи турксибовцев с оружием 
в руках громили врага, восстанавливали разрушенные железные до- 
роги, доставляли на прифронтовые магистрали военные грузы и по- 
полнение. 

Они сражались в рядах прославленной 8-й гвардейской Панфи- 
ловской дивизии, 38-й казахстанской стрелковой дивизии, прошед- 
шей путь от Сталинграда до Праги, 30-й гвардейской дивизии, участ- 
вовавитей в освобождении Белоруссии. 

Многие из них проявили образцы мужества и героизма. Так, Бол- 
тыбек Джетпысбаев — участник строительства Турксиба — закончил 
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войну заместителем командира минометного полка по политчасти. 
За отличие в боях против немецких оккупантов и японских милита- 
‘ристов он отмечен девятью правительственными наградами. 


Иван Васильевич Косенков стал воином-добровольцем стрелковой 
дивизии. Вместе с штурмовой группой бойцов он по заданию коман- 
дования переправился через Днепр, чтобы захватить плацдарм и дать 
возможность форсировать реку всей части. 

Огнем своего орудия И. В. Косенков отразил несколько контратак, 
уничтожил множество гитлеровских солдат и офицеров, огневые точ- 
ки и боевую технику противника. 


За проявленное бесстрашие и отвагу в боях с немецко-фашистски- 
ми захватчиками при форсировании Днепра сержанту Ивану Ва- 
сильевичу Косенкову присвоено звание Героя Советского Союза. 

Иван Васильевич пользуется в коллективе большим уважением 
и авторитетом, его часто можно увидеть в местной школе, он лучптий 
друг юннатов, почетный пионер. На пионерских сборах и занятиях 
кружков по охране природы ребята слушают, затаив дыхание, его 
рассказы о войне и работе. Коммувист Косенков — депутат Улитобин- 
ского райсовета народных депутатов, опытный наставник молодежи. 
Министр путей сообщения СССР наградил его знаком «Почетный 
железнодорожник». Сейчас Иван Васильевич на заслуженном отды- 
хо, но общественных дел не оставляет, 


Особым авторитетом у войнов 391-й стрелковой дивизии, форми- 
ровавшейся в августе 1941 года в Алма-Ате, пользовалась Александ- 
ра Константиновна Сухорукова. До войны она работала в железно- 
дорожной больнице. В мае 1941 года была направлена в Москву на 
курсы полевой хирургии. Отсюда 22 июня отправилась с санитарным 
поездом на фронт, а затем командовала в 473-м медико-санитарном 
батальоне операционно-перевязочным взводом. За годы войны сохра- 
нила жизнь многим тысячам раненых. Цосле войны вернулась в 
Алма-Ату, в родной коллектив, где проработала четыре десятилетия. 
Майор медицинской службы в отставке, заслуженный врач Казахской 
ССР, почетный железнодорожник, Александра Константиновна Сухо- 
рукова награждена орденами Отечественной войны [ стецени, Крас- 
ной Звезды и медалями. 

Свою трудовую биографию Иван Шашшаев начал на строитель- 
стве Турксиба. В 1938 году вступил в партию. Когда началась война, 
работник дорпрофсожа Шашшаев стал’ политруком связи 1077-го 
<трелкового полка Нанфиловской дивизии. 

После ожесточенных боев под Москвой И. Л. Шапшаеву за не- 
юднократное и активное участие в разведках и рейдах в тыл врага 
присвойли звание старшего политрука и назначили комиссаром ба- 
тальона. За бои под Москвой он был отмечен первой боевой награ- 
Ддой — орденом Красного Знамени. Глубокая преданность Советской 
Родине, героизм принесли ему заслуженную славу. Ивану Леонтьеви- 
чу Шапшаеву было присвоено звание Героя Советского Союза. Это 
был 34-й Герой Советского Союза среди панфиловцев. 


Много ратных и трудовых подвигов совершили железнодорожни- 
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ки-турксибовцы в годы Великой Отечественной войны. В 1946 году 
: Алма-Ату возвратилась из Берлина паровозная колонна НКИС 
№ 34, сформированная на нашей дороге в 1942 году. 

На Турксиб вернулся с фронта и стоит на вечной стоянке в депо 
Алма-Ата паровоз серии ЭУ № 69 911, который первым вошел в 
столицу покоренной Германии — Берлин. 


Самоотверженный труд железнодорожников Турксиба высоко 
оценен Коммунистической партией и Советским правительством. За 
образцовое выполненяе заданий правительства и военного командо- 
вания по перевозкам оборонных и народнохозяйственных грузов и 
особых заданий были награждены орденами и медалями многие ра- 
ботники магистрали. Турксибу неоднократно вручались знамена: 
Государственного Комитета Обороны. 


Помошь фронту. Работники одороти и члены их семей горячо 
откликались на все массово-политические мероприятия в помощь 
фронту. Они делали все, чтобы ускорить победу над врагом. Лишь 
на танковую колонну «Турксибовец» в короткие сроки было собрано 
свыше 2,5 млн. рублей, подписка на военный заем 1942 года соста- 
вила около 14 млн. рублей, в 1943 году —25 млн. рублей. 

Широко развернулся на дороге по почину жен железнодорожни- 
ков станнии Луговая сбор подарков и теплых вещей для бойцов: 
Красной Армии. Женщины организовали питание проезжающих 
бойцов домашними обедами. Турксибовцы охотно выделяли для 
нужд фронта продукты из личного хозяйства. 


Усиливалась с каждым днем и помощь освобожденным прифрон- 
товым дорогам. В 1943 году паровозники дороги сделали для них 
свыше трех тысяч единиц различного инструмента, 35 станков: ва- 
гонники изготовили много комплектов инструмента для слесарей и 
поездных вагонных мастеров, связисты послали несколько вагонов 
ценного оборудования, в т. ч. четыре коммутатора, путейцы снабди- 
ли оборудованием и механизмами пелый прифронтовой участок пу- 
ти. Кроме того, путейцы Турксиба, реставрируя изношенные скреп- 
ления и ремонтируя старые рельсы, высвободили для военных зака- 
зов свыше 21 тысячи тонн металла. Благодаря развертыванию лу- 
нинского лвижения за 1942—1943 годы было сэкономлено на ремон- 
те 70 тысяч рублей и 60 тысяч тонн топлива. Движенцы дали 1500 
сигнальных принадлежностей, грузовые работники передали в фонд: 
восстановления дорог 40 тысяч рублей. Даже дети, обучавшиеся в 
итколах Турксиба, внесли свою лепту в общее дело— собрали около 
5000 книг для ребят прифронтовых дорог. 

Из турксибовцев было скомплектовано и отправлено на Юго-За- 
падную дорогу отделение в 1200 человек. Эта инициатива была одо- 
брена Народным комиссариатом путей сообщения СССР. 

В течение 1943—1944 годов турксибовцы подготовили и послали 
в западные районы страны свыше 20 тысяч квалифицированных 
специалистов для восстановительных работ и 5 тысяч кадровых 
работников на освобожденные от врага дороги. 
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Для лучшего использования вагонов сами железнодорожники 
оказывали большую помощь в сокращении сроков погрузки и выгруз- 
ки грузов. По инициативе работпиков станции Мерке на дороге 
было создано более 250 общественных бригад ло погрузке и выгруз- 
ке вагонов. В них вошли домохозяйки, железнодорожники, свобод- 
ные от дежурств, и работники промышленных предприятий. Такие 
бригады наполовину сокращали простой вагонов под грузовыми 
операциями. 

Инициатива меркенцев, а также дислетчеров Аягузского и Джам- 
булского отделений, применивших передовые методы диспетчерско- 
го командования движением поездов, создала новые резервы в пере- 
возочной работе дороги и обеспечила нодъем  социалистического 
соревнования. Более половины всего личного состава Турксиба 
стали стахановцами и ударниками., Вены железнодорожников в дни 
Отечественной войны на деле доказали свою преданность и любовь 
х социалистической Родине: свыше трех тысяч женщин овладели 
профессиями и пришли работать на дорогу. 

Домохозяйка Оргай Галяскарова одной из первых откликнулась 
на патриотический призыв, хорошо освоила профессию путевого об- 
ходчика. Закрепленные за нею километры пути содержались в отлич- 
ном состоянии. В свободное время она готовила щебень, производи- 
ла текущий ремонт. О. Галяскарова активно участвовала в общест- 
венной жизни, мобилизовала женщин своего околотка на помощь 
Фронту: собирала теплые вещи, вязала носки и варежки. 

Клавдия Николаевна Калужина освоила профессию машиниста. 
Ее паровоз был всегда в исправности. Правительство отметило само- 
отверженный труд Галяскаровой и Калужиной наградами. 


\ЯТервая женщина-казашка — машинист депо Пипшек 3. Жусу- 
пова в эти суровые годы доставляла военные грузы. Своей работой 
Забира также способствовала великой победе советского народа. Она 
была награждена орденюм Ленина. 

За время войны на Турксибе произошло серьезное обновление 
кадров. В связи с призывом болышого числа железнодорожников в 
ряды Ирасной Армии, а также откомандированием в специальные 
колонны НИПС летучек и коллективов восстановителей железных 
дорог (в общей сложности было направлено около 40 тысяч квалифи- 
цированных работников), в производство было вовлечено 8,5 тысячи 
женщин. Их число на дороге возросло на 47 процентов. ЗКенскими 
кадрами был укомплектован целый ряд ведущих профессий - 200 
машинистов и помощников машинистов паровозов, 370 кочегаров, 
250 токарей и слесарей паровозных депо, 790 стрелочников, 570 
кондукторов (до войны их на грузовых поездах почти не было), 350 
слесарей по ремонту вагонов, 540 грузчиков. Вот неполный перечень 
должностей, в основном запятых женщинами. 


Так вместе со всем советским народом, со всеми железнодорож- 
никами достойпый вклац в дело победы внесли и турксибовцы. 


ГЕРОИКА МИРНЫХ ДНЕЙ 


Н. М. АНДРОСОВ, 


бывший начальник 
техничеекого отдела 
локомотивной службы Турксиба 


После победоносного завершения Великой Отечественной войны 
перед страной встали новые задачи, связанные с восстановлением 
разрушенного народного хозяйства и дальнейшим его развитием. 

Коммунистическая партия всегда уделяла огромное внимание же- 
лезнодорожному транспорту. В пятилетнем плане СССР на 1946— 
1950 годы подчеркивалась необходимость первоочередного восстано- 
вления и развития тяжелой промышленности и железнодорожного 
транспорта, без которых быстро и успешно поднять народное хозяй- 
ство страны было невозможно. 

ХХ съезд КПСС в своих директивах по пятилетнему плану ука- 
зывал, что первоочередной задачей в области железнодорожного: 
транспорза является увеличение пропускной способности железных 
дорог. Было намечено строительство вторых путей, новых линий, 
электрифицированных участков, значительное усиление техничес- 
кой оснащенности дорог, в частности, автоблокировкой и автостопа- 
ми, диспетчерской централизацией, механизацией сортировочных 
горок, 

Послевоенный период характерен для Туркестано-Сибирской 
железной дороги, как и для всей страны, быстрым развитием желез- 
нодорожного хозяйства. За 1946—1958 годы эксплуатационная длин& 
дороги выросла с 2014 до 3414 километров. Наиболее крупной строй- 
кой этого периода стала линия Моинты — Чу, которая завершила 
прокладку Трансказахстанской магистрали, меридионально пере- 
секавшей всю территорию республики с севера на юг (от Петропав- 
ловска до станции Чу). Связав Северный и Центральный Казахстан с 
югом республики, она открыла наикратчайший выход сибирскому 
лесу и хлебу Северного Казахстана, карагандинскому углю и металлу 
в Среднюю Азию и южные области нашей ресублики. 

На южных участках Турксиба и Оренбуртской железной дороги, 
а также на всем протяжении Ташкентской дороги и в районах их 
тяготения кузнецкий уголь заменялся более близким — карагандин- 
ским углем. 

Линия Моинты — Чу, ликвидируя оторванность районов север- 
ного и Центрального Казахстана от столицы республики, сократила 
путь от Алма-Аты до Петропавловска на 755 километров, до Целино- 
града — на 1746 и до Караганды — на 2194 километра. 

Коммунистическая партия и Советское правительство, учитывая 
огромное народнохозяйственное значение дороги Моинты—Чу, уде- 
ляли ее строительству особое внимание. Она стала подлинно народ- 
ной стройкой. 27 октября 1953 года линия Моинты—Чу была сдана 
в постоянную эксплуатацию. В столицу Казахстана двинулся первый 
угольный маршрут — дар шахтеров Караганды. 
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Железнодорожники Турксиба осуществили ряд мер по усилению 
‘пропускной способности дороги и в первую очередь провели техни- 
ческую реконструкцию тяги, тепловозники магистрали одними из 
первых на сети железных дорог страны перешли на удлиненные 
тяговые плечи работы локомотивов с обслуживанием их сменными 
‘бригадами, что позволило закрыть ряд основных и оборотных депо. 
Немало сделано по усилению пути, средств сигнализации и связи, 
юснащению вагонного и других хозяйств в соответствии с техни- 
ческими и эксплуатационными возможностями новых локомотивов. 
Были уложены рельсы тяжелых типов Р-50 и Р-65, поставлены на 
щебеночное основание главные пути, уложен на железобетонные 
шпалы бесстыковой путь. 

Усиление оснащенности и внедрение прогрессивной технологии 
создали условия, необходимые для увеличения гарантированных 
участков следовапия поездов; это позволило закрыть ряд пунктов 
технического обслуживания вагонов. 

Болышая работа проведепа также по механизации и автоматиза- 
ции многих производетвенных процессов. 


Внедрение в больших размерах новой техники и эффективное 
использование ее позволило коллективу дороги успешно выполнить 
задания послевоенных пятилеток, добиться высоких технико-эконо- 
мических показателей и повышения объема перевозок. 


Тяжеловесные поезда — высокие скорости. Победоносное окон- 
чание войны и переход к мирному строительству совпали в Вазах- 
«стане с подготовкой к празднованию 25-летия образования респуб- 


.ЛИКИ. 


Характерной чертой подъема трудовой активности железнодорож- 
ников в послевоенные пятилетки явилось дальнейшее развитие но- 
ваторского движения, зарождение и распространение передовых ме- 
тодов труда. Движение новаторов возникло и развивалось на основе 
социалистического соревнования, принявитего в эти годы зиирокий 
размах. В ответ на постановление ЦК Компартии Казахстана об 
ортанизации социалистического соревнования на железнодорожном 
транспорте республики по инициативе рабочих Аягузского отделения 
Турксиба развернулось массовое соревнование за достойную встречу 
25-летия образования республики. Победителями в соревновании не- 
однократно выходили чарские паровозники, аягузские движенцы, 
чимкентские вагонники, путейцы Алма-Атинской, Отарской и Айна- 
булакской дистанций и другие передовые коллективы 'Турксиба. 

В первых рядах новаторов, как и прежде, шли паровозники. В 
борьбе передовых локомотивных бригад за увеличение технической 
и участковой скорости, среднесуточного пробега паровозов и веса 
поездов зародилось движение машинистов-пятисотников и тяжеловес- 
ников. Зачинателями его стали железнодорожники депо Матай. Их 
инициативу поддержали коллективы всех депо дороги. Одним из ини- 
циаторов движения пятисотников стал знатный машинист страны 
Мухтар Кацтагаев — вотеран Турксиба. В 1947—1949 годах его паро- 
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возная колонна за счет увеличения среднесуточного пробега локомо- 
тивов сберегла 600 тонн угля и 200 тысяч рублей. В отдельные дни 
М. Каптагаев доводил пробег паровоза до пятисот и даже шестисот 
километров. 

В июне 1949 года бригады М. Каптагаева выступили с предложе- 
нием развернуть соревнование за увеличение среднесуточного про- 
бега паровозов. «Доведем среднесуточный пробег каждого паровоза 
до 500 километров»,— призывали они всех железнодорожников. ЦК 
Компартии Казахстана, одобрив эту инициативу, отметил, что она 
направлена на максимальное использование огромных резервов уско- 
рения оборачиваемости паровозов и вагонов, снижение себестоимос- 
ти перевозок и досрочное выполнение послевоенпой пятилетки. 

Царовозные бригады М. Каптагаева с честью выполнили свои обя- 
зательства, доведя среднесуточные пробеги локомотивов до 518—542 
и даже 572 километров на однопутном участке. В 4950 году Каптага- 
еву вместе © труппой передовых паровозциков страны за разработ- 
ку и внедрение нового прогрессивного метода труда на железнодорож- 
ном транспорте была присуждена Государственная премия СССР. 

Вскоре коллектив Матайского отделения обратился ко. всем фа- 
ботникам магистрали с призывом развернуть социалистическое со- 
ревновапие за вождение тяжеловесных поездов на больших скорос- 
тях. ЦК Компартии Казахстана одобрил эту инициативу и обязал 
руководителей партийных и профсоюзных организаций создать паро- 
возным бригадам необходимые условия для выполнения взятых ими 
обязательств. Следует отметить, что вопросы ортанизации соревнова- 
ния ереди железнодорожников мостоянно находили поддержку в ЦК 
Компартии Казахстана. 

Призыв матайцев нашел широкий отклик у паровозников Алма- 
Атинского и Джамбулското отделений. В первых ‘рядах новаторов 
по-прежнему шли инициаторы почина. Ломая сторые технические 
нормы, с марта 1953 года они перешли па вождение поездов на 
участке Уштобе— Матай——Актогащ (в оба направления) на одну 
тягу вместо двойной. Средний вес поезда на отделении ’увеличился 
в 1952 году по сравнению с 1948 годом на 526 тони. Только старший 
машинист В. Медведь с 1951 гола по 1954 год провел более 570 
тяжеловесных составов, перевез сверх нормы 420 тысяч тонн грузов, 
сэкономив 350 тонн угля. 

Замечательных успехов добились и чуйские паровозпики. Лишь 
за два месяца 1552 года они провели 956 тяжеловесных поездов и 
с марта перешли на вожделие поездов на участке Чу— Луговая 
одной тягой. А вскоре и мапинисеты депо на участке Алма-Ата— 
Отар также отказались от второго паровоза. В 1953 году 90 процен- 
тов локомотивных бригад Турксиба успешно водили тяжеловесные 
составы одним локомотивом. 


В эти годы Туркестано-Сибирская магистраль пачала перевозить 
целинный хлеб. Осенью 1954 года впервые в своей истории Казах- 
стан засыпал в закрома Родины почти 250 млн. пудов зерна — на 
150 млн. болыше, чем в самые благоприятные до освоения новых 
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земель годы. Магистраль справилась с возросшими перевозками 
зерна только за счет тяжеловесных поездов, вес многих из них 
превышал норму на 1000 тонн и более. На Сарышаганском отделе- 
нии большинство составов проводилось весом от 5 до 6,5 тысячи 
тонн — в два раза больше нормы. 

1955—1956 годы стали периодом еще более бурного развития дви- 
жения тяжеловесников. Новаторские, начинания и их широкое рас- 
пространение сзидетельствовали о значительно возросшем культур- 
но-техническом уровне, высокой политической сознательности 
;железнодорожников Турксиба. Им были под силу сложные задачи 
дальнейшего роста перевозок в послевоенные пятилетки. В результа- 
те грузоперевозки в 1955 году возросли пою сравнению с предвоен- 
ным 1940 годом с 10 489 тонна-километров до 26 599 тонна-кило- 
метров, или более чем в два раза. 

Новаторы Турксиба изыскивали все новые резервы повышения 
пропускной и провозной способности дороти, лучшей организации 
социалистического соревнования. Вслед за пятисотниками, массовым 
движением тяжеловесников, широкое распространение получили 
также скоростное вождение поездов, поездки «с оборота», «безвод- 
ные рейсы». 

В результате среднесуточный пробег паровозов по дороге был 
выше нормы. В 1955 году было проведено свыше 42 тысяч поездов 
«с оборота», а в 1957 году коллектив дороги уже боролся за 70 тысяч 
рейсов «с оборота». 

Отличными командирами движения, обеспечивающими «зеленую 
улицу» поездам, были диспетчеры Матайского отделения братья 
Халил, Халим и Зуфар Идоятовы, а также И. Радюк; Алма-Атинско- 
го — Е. Юртаева, О. Хасенов, С. Сарманов, Д. Будников, А. Жана- 
баев; Джамбулского — Г. Корочкин; В. Березенко и многие другие, 

Диспетчер Е. Юртаева обеспечила в 1949 году работу 76 процен- 
тов паровозов Алма-Атинского депо по уплотненному графику, а в 
начале 1950 года она выступила © инициативой развернуть сорев- 
нование диспетчеров Турксиба за ускорение оборота паровозов и ва- 
гонов, за работу всех локомотивов по уплотненному графику. Отме- 
чая, что доведение среднесуточного пробега до пятисот и более кило- 
метров — дело не только паровозников, но и движенцев, а главным 
образом диспетчеров — командиров движения, Е. Юртаева обрати- 
лась ко всем диспетчерам Турксиба с призывом помочь машинистам- 
пятисотникам добиться еще более высоких пробегов. Ее метод 
использовали многие диспетчеры Турксиба. 


Среди составителей широкое распространение получили скорост- 
ная обработка, формирование и расформирование поездов. Многие 
составительские бригады на станциях без сортировочных горок пере- 
ходили на двухстороннее формирование и расформирование соста- 
вов. Настоящими мастерами своего дела зарекомендовали себя вете- 
раны 'Турксиба Д. Сыздыков — Герой Социалистического Труда 
(Джамбул), С. Экзеков и Ш. Чижимбаев (Семипалатинск), Д. Са- 
мойленко и Н, Кириченко (Алма-Ата), К. Оспанов (Луговая). 
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Методы диспетчерского командования, формирования и расформиро- 
вания поездов получили применение на всех отделениях Турксиба. 

На дороге постоянно принимались меры для обеспечения все воз- 
растающего объема перевозок. Были построены новые железнодорож- 
ные линии и ветки Коксу — Текели (75 километров), Карабулак — 
Талды-Курган (17 километров), Джамбул — Жанатас (190  кило- 
метров), Чимкент — Ленгер (29 километров), Актогай — Дружба 
(30% километра), Моинты — Чу (439 километров), Фрунзе — Рыба- 
чъе (173 километра) и некоторые другие. 

Маломощные паровозы, которые обслуживали Турксиб в тридца- 
тых годах, заменили новые тепловозы; их мощность в 5—6 раз 
превышает мощность первых локомотивов. С внедрением прогресеив- 
ной тяги на Турксибе закрыты три паровозных депо, а депо Аягуз, 
Алиа-Ата, Чу и другиа рекомендованы для экенлуатации теплово- 
зов. С введением новой тяги упразднились многие профессии с тяже- 
лыми и вредными условиями труда (кочегары, котелыцики, гар- 
нитурщики, шлаковщики, рабочие по подаче топлива на паровозы, 
водоливы и другие). 

Впервые на дороге в депо Чу и Алма-Ата был внедрен агрегат- 
ный индустриальный метод подъемного ремонта, позволивший, на 
тех же площадях в полтора раза увеличить выпуск тепловозов. Зна- 
чительно облегчился труд и повысилась производительность ремонт- 
ников, снизилась себестоимость самих работ. Техническое перевоору- 
жение Турксиба позволило резко увеличить провозную способность, 
участковая скорость движения грузовых поездов повысилась почти 
в три раза, а средний вес грузового поезда возрос с 768 до 2350 тонн. 

Болыние изменения произошли и в пассажирских перевозках. 
Сейчас пассажир, выехавший из Алма-Аты в Новосибирск, находится 


в пути полтора суток, тогда как ранее он затрачивал четверо с по- 
ловиной суток. Все пассажирские поезда дальнего и местного сооб- 
щений сформированы из цельнометаллических плацкартных и купи- 
рованных вагонов. Если раньше из Алма-Аты за сутки отправлялся 
один поезд, то теперь — восемь, а в период массовых перевозок их 
число возрастает до 12. 

На станции Алма-Ата [ построен болыной пассажирский вокзал, 
рассчитанный на 2500 пассажиров в сутки. В нем размещены ком- 
наты отдыха транзитных пассажиров, матери и ребенка, ресторан на 
175 мест. Вокзал оборудован центральными установками кондицио- 
нирования воздуха и вентиляцией с автоматическим регулированием. 


На станции Алма-Ата П реконструирован пассажирский вокзал, 
где размещен просторный кассовый зал предварительной продажи 
билетов. Вокзал является базой приема и отправления туристичес- 
ких поездов, которых с каждым годом становится все больше. Здесь 
имеются ресторан и душевые установки. Аналогичная база для 
туристических поездов создана и на станции Фрунзе. 

Неузнаваемы стали пассажирские вокзалы на станциях Чимкент, 
Джамбул, Семипалатинск. Полностью ликвидированы путейские ка- 
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зармы на перегонах. Вместо них для путевых и других линейных ра- 
ботников созданы благоустроенные городки. 

Несмотря на то, что за послевоенные годы общая длина Туркси- 
ба увеличилась почти на 4400 км, а объем перевозок грузов и пас- 
сажиров значительно возрос, эксплуатационный контингент работни- 
ков дороги остался практически на том же уровне, каким он был в 
начале первой послевоенной пятилетки. Прирост грузооборота и пас- 
сажирооборота был обеспечен только за счет повышения производи- 
тельности труда. 

В марте 1954 года Плевум ЦК КПСС принял постановление «О 
дальнейшем увеличении производства зерна в стране и освоении 
целинных и залежных земель». Освоение целины вошло золотой 
страницей в летопись грандиозных свершений нашей страны. Трудно 
переоценить роль железнодорожников в освоении целинных и залежк- 
ных земель. В течение 1954—4955 годов по Турксибу перевезепо 
огромпое количество оборудования, сельскохозяйственной и строи- 
тельной техники, удобрений, строительных материалов и людей. Это 
помогло обеспечить в короткие сроки освоение целинных и залежных 
земель. 


ОБРАЗОВАНИЕ ЕДИНОЙ 
КАЗАХСКОЙ ЖЕЛЕЗНОЙ ДОРОГИ 


[С. Д. БАЙЖАНОВ, | 


Герой Социалистического Труда, 
бывший первый заместитель 
начальника дороги 


В республике высокими темпами стали развиваться все отрасли 
народного хозяйства, возникли новые индустриальные центры: Те- 
миртау, Рудный, Павлодар, Кентау. Проложены тысячи километров 
железных и шоссейных порог. Уже к этому времени з республико 
вырабатывались миллиарды киловатт-часов электроэнергии, которая 
кроме Казахстана передавалась в центр и лругие промышленпые 
районы страны. 

Были открыты и разрабатывались Соколовско-Сарбайское, Ли- 
саковское месторождения железных руд, джетыгаринский аобест, 
тургайские бокситы, нефть Мангышлакского полуострова, титано- 
магниевые и другие редчайшие благородные цветные металлы Вос- 
точного и Центрального Казахстана, фосфоритовая руда Каратау, 
экибастузские угольные разрезы. 

Трудно, пожалуй, найти в стране другой такой район, который 
был бы также богат самыми разнообразными сырьевыми ресурсами. 
Причем сочетание и количество ресурсов обеспечивает их широкое 
комплексное использование. 

Вместе с ростом экономики был необходим дальнейший рост 
транспортных магистралей республики, и огромную роль здесь сыг- 
рали железные дороги. Они позволили поставить громадные при- 
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родные богатства на службу народному хозяйству всей страны. Без 
участия железных дорог немыслима была бы социалистическая ин- 
дустриализация, подъем сельского хозяйства. 

Общая длина стальных магистралей республики за годы Совет- 
ской власти увеличилась в 5 раз и к 1958 году составила около 11 000 
километров. При этом темпы роста строительства железных дорог 
значительно выше, чем в других союзных республиках. 

Особенность Казахстана состоит в том, что он имеет обширную 
территорию. И работа одних предприятий целиком зависит от пос- 
тавок других. В примеру, Навлодарский алюминиевый завод полу- 
чает бокситовую руду из Тургайской области, Соколовско-Сарбай- 
ская железная руда поступает на Карагандинский металлургичес- 
кий комбинат. Работа Петропавловской ГРЭС целиком зависит от 
своевременной доставки экибастузских углей и т. д. 

Переброска сырья, готовой продукции и полуфабрикатов в ус- 
ловиях Казахстана выполняется в основном железнодорожным 
транспортом. 

Для освоения растущего грузооборота в республике необходимо 
было: совершенствовать эксплуатационную работу железнодорож- 
ного транспорта, добиться повышения эффективности основных 
средств, внедрить новую, передовую технологию в работе его пред- 
приятий, осуществить переход от паровой тяги к дизель-электри- 
ческим локомотивам, произвести реконструкцию многих существую- 
щих железнодорожных узлов и участков, построить новые железно- 
дорожные линии и тем самым обеспечить бесперебойную работу 
бурно растущей промышленности и сельского хозяйства Казах- 
стана. 

До 1958 года Казахстан обслуживали шесть железных дорог: 
Ташкентская, Оренбургская, Южно-Уральская, Омская, Туркестано- 
Сибирская и Карагандинская. Они имели 25 отделений, которые 
находились в различных районах, некоторые были расположены без 
учета растущей потребности экономики районов. Такие растущие 
области, как Кустанайская, Чимкентская, Семипалатинская, Кок- 
четавская, не имели отделений железной дороги даже в областных 
центрах. 

Обслуживание Казахской ССР шестью железными дорогами, 
создавало затруднения в организации движения поездов и пор- 
мальном пропуске потока. Внутри самой республики создавался ряд 
междлудорожных стыков, что порождало местничество, возникали 
частые необоснованные задержки в движении поездов и т. д. Все 
эти обстоятельства привели к тому, что ЦК Компартии Казахстана 
и правительство республики обратились в союзное правительство с 
просьбой организовать на территории республики единую магистраль 
и одно управление, которое могло бы своевременно решать большие 
народно-хозяйственные задачи. 


Это ходатайство республики было удовлетворено Советом Ми- 
нистров СССР, и Министерством путей сообщения издан приказ 
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№ 44 Цот 21 июня 1958 года «Об организации Казахской желез- 
ной дороги». 

С 1 июля 1958 года в республике начала действовать самая 
крупная в стране — Казахская железная дорога. 

В состав вошли: полностью бывшие Туркестано-Сибирская, 
Карагандинская дороги, из Оренбургской — Актюбинское, Чимкент- 
ское, Казалииское, Гурьевсное отделения; из Ташкентской -—- Арыс- 
ское, Кзыл-Ординское; из Приволжской — Уральское отделения. Не- 
сколько позднее к ней присоединены участки Золотая Сонка — Вус- 
танай — Тобол Южно-Уральской ж. д. 


Организация единой Казахской железной дороги была встре- 
чепа с большим одобрением, и развернулась кропотливая работа, 
направленная на полное обеспечение потребности промышленных 
и сельскохозяйственных предприятий в перевозках. Проводимая 
работа партийных и советских органов прежде всего была направ- 
лена на укрепление технологической и трудовой дисциплины сре- 
ди железнодорожников, ва повышение ответственности за выполне- 
ние плана перевозок, качественное использование транспортных 
средств. 

ЦК Компартии Казахстана оказал большую помощь по подбору 
и расстановке кадров. Партийные органы взяли к себе в номенк- 
латуру ряд должностей. Эти меры создали уверенность в работе 
командного состава и исключили возможность случайного назначе- 
ния и освобождения их. 

В результате объединения железных дорог освободившиеся 
опытные высококвалифицированные кадры были направлены для 
укрепления вновь организованной дороги — в службы, отделы, от- 
деления и хозяйственные единицы. 

Местные партийные органы стали глубже изучать деятельность 
железнодорожных предприятий, вопросы организации и планиро- 
вания перевозок. 

В ЦЕ Компартии Казахстана и Совете Министров Казахской 
ССР был принят ряд постановлений о мерах улучшения координа- 
ции всех видов транспорта, которые сыграли значительную роль в 
улучшении работы стальной магистрали. 

Госплан Казахской ССР начал предметно заниматься вопроса- 
ми планирования перевозок и координацией работы всех видов 
транспорта. Это дало возможность устранить короткопробежные 
встречные и другие нерациональные виды перевозок. 

Министерства и ведомства Казахской ССР получили возмож- 
ность оперативно рептать с Управлением Казахской железной доро- 
ги вопросы, связанные с перевозкой грузов, принимали меры к из- 
житию излишних простоев подвижного состава под грузовыми 
операциями. Во всех крупных железнодорожных узлах были заново 
составлены единые технологические процессы работы станций и 
подъездных путей. 

В Павлодаре и Алма-Ате организованы объединенные железно- 
дорожные хозяйства. Ногрузочно-разгрузочные средства, рабочие 
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Митинг строителей Турксиба по случаю начала строительства 
Южного участка 2 ноября 1927 г. Станция Луговая 


Караван верблюдов. 


Подвоз групта (артель грабарей на строительстве земляпого полотпа). 


Укладка пути. 


Строительство моста через реку Или. 


Прибыл лервый поезд в Алма-Ату. 19 июля 1929 г. 


Станция Айпабулак. Подготовка к смычке. 31 апреля 1930 т. 


Призывы к 1 Мая на строительстве Забихт седебряный костыяь. 
Гурксиба. Ман 1929 г. Станция Айнабулак. 


Участники строительства закладывают памятпый патроп 
па месте окончация работ. 28 апреля 1930 г. 


Поднисап акт о передаче дороги в эксплуатацию. 34 декабря 1930 г. 
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Акт передачи дороги в эксплуатацию. 


ШАТОВ В. (. — ПЕРЕЛЬМАН Л. М. — 
начальник строительства главный инженер 


'Турксиба. строительства. 


ПОЛЯНОВ Б. П. —- ТЫНЫБЕКОВ Д.— 
бывший начальник строитель Турксиба, 
политотдела Турксиба. позже —- председатель Дорпрофсожа. 


ИСАБЕКОВ Б. — строитель. монтер СЫЗДЫКОВ Д. — 
Семппалатинской дистанции пути, Герой Социалистического Труда, 
участпик | слета стахановцев. составитель поездов (ст. Джамбул). 


силы предприятий объединены в этих хозяйствах независимо от их 
ведомственной принадлежности. 

В новых условиях, после объединения, Управление Казахской 
железной дороги разработало мероприятия, направленные на выпол- 
нение основных задач, вытекающих из директив съездов, пленумов 
ИЕ КПСС. 

Один из главных вопросов успешно решенных после организации 
Казахской железной дороги — размещение отделений железной 
дороги с учетом интересов развивающейся промышленности эконо- 
мических районов. Из 22 отделений дороги было оставлено только 
15. Полигоны обслуживания тщательно рассмотрены и определены 
конкретные задачи но обеспечению перевозок. Создано новое от- 
деление в Кустанае. Ряд отделений железной дороги был переведен 
в областные центры. 

Проведение этих организационных мер коренным образом улуч- 
шило связи железнодорожного транспорта с промышленными пред- 
приятиями. 


Развитие Казахской железной дороги (1958—1976 гг.). Основное 
внимание после организации единой Казахской железной дороги 
было обращено на виедрение новейших достижений науки и техники 
во всех хозяйствах служб, строительство новых железных дорог, 
вторых путей; реконструкцию станций, узлов, локомотивных, вагон- 
ных депо и путевого хозяйства; оборудование автоблокировкой, дис- 
петчерской централизацией участковых сортировочных станций; 
улучшение обслуживания пассажиров; решение социально-бытовых 
вопросов; и на этой основе обеспечение все возрастающих потребно- 
стей в перевозках как промышленности, так и сельского хозяйства 
республики. 

Важным событием в жизни Казахстана явился состоявшийся 
февральско-мартовский (1954 г.) Пленум ЦК КПСС. На этом плену- 
ме было принято постановление об освоении целинных и залежных 
земель в районах Казахстана, Сибири, Урала, Поволжья и Север- 
ного Кавказа. 

Трудящиеся Казахстана постановление пленума восприняли с 
большим подъемом и под руководством партии принимали все 
необходимые меры к его осуществлению. 

За короткий срок, с 1954 по 1956 год, было освоено 20 млн. 
гектаров целинных и залежных земель в основном за счет север- 
ных областей республики, и посевная площадь республики к 1957 
году достигла 27,8 млн. гектаров. В районах освоения целинных 
земель было организовано 330 совхозов и колхозов. 

Северные области Казахстана по освоению пахотных земель 
достигли уровня Поволжья, Северного Кавказа. Однако степень 
обеспечения их железнодорожным транспортом оставалась крайне 
низкой. И совершенно естественно, что с освоением целинных и за- 
лежных земель остро встал вопрос о строительстве новых железных 
дорог. 
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Было принято решение о немедленном строительстве железных 
дорог в северных областях Казахстана. 

Выполняя указания правительства, начали строительство желез- 
ных дорог в первую очередь в районах освоения целины. Первоначаль- 
ным планом было намечено построить 1688 километров узкоколей- 
ных железных дорог и незначительное количество железных дорог 
нормальной колеи, но в практическое осутцествление этого постанов- 
ления жизнь внесла существенные коррективы. В северных областях 
Казахстана были построены железные дороги общей протяженностью 
1824,9 километра, из них широкой колеи — 1395,9 километра. 

По обеим сторонам этих магистралей расположены земельные 
массивы организованных совхозов. Сюда прибывало большое коли- 
чество сельскохозяйственной техники, строительных материалов, 
тракторов, комбайнов, автомашин, разборных домов и т.д. 

В первые годы освоения целины элеваторов и других видов зерно- 
хранилищ было мало, а в некоторых районах их вовсе не было. Со- 
хранность зерна требовала своевременной отгрузки и отправления 
его по назначению. Построенпые железнодорознные ветки позволили 
справиться с этим ответственными задачами. В то же время сеть же- 
лезных дорог Северного Казахстана стала более маневренной, полу- 
чив несколько новых выходов. 

Кроме обслуживания сельского хозяйства железнодорожная ли- 
ния Тобол — Жетыгара открыла путь для разработки жетыгаринско- 
го асбеста. По линии Есиль — Аркалык перевозится бокситовая руда 
Павлодарскому алюминиевому заводу. Со станции Аркалык отправ- 
ляются огнеупорные глины. Железнодорожная линия Тобол — Кус- 
танай предназначена для перевозки грузов Соколовско-Сарбайского 
горно-обогатительного комбината в Магнитогорск, Свердловск, Кара- 
ганду. 

При разработках открытым способом Лисаковского и Кочарского 
рудников станции Лисаковск и Тобол соединила железнодорожная 
ветка, обеспечивающая вывоз руды и концентрата на заводы Урала 
и Караганды. 

До 1972 года участки железной дороги между станциями Утяк — 
Пески Целинные — Урицкое, Пески Целинные — Володарское вхо- 
дили в состав Южно-Уральской железной дороги. 

После завершения строительства линий Кокчетав — Володарское 
(1972 г.) участки Кокчетав — Володарское — Пески Целинные — 
Урицкое, а также от станции Пески Целинные до станции Пресногорь- 
ковская в 1973 году были переданы Казахской железной дороге. По 
отзывам местных партийных и советских органов, многочисленных 
руководителей крупных целинных зерновых совхозов, колхозов, 
Министерства путей сообщения это мероприятие коренным образом 
изменило положение, и все потребности региона в перевозках стали 
удовлетворяться полностью. 

Строительство железной дороги от станции Урицкое до станции 
Кустанай завершило, можно сказать, оформление участка от стан- 
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ции Кзыл-Ту до станции Кустанай, который составляет часть Средне- 
слбирской магистрали. Все три широтные сибирские магистрали 
соединены между собой железнодорожной линией Петропавловск — 
Кокчетав — Целиноград. 

Станции Кустанай, Пески Целинные, получив достаточное путе- 
вое развитие и необходимое оснащение, стали крупными железно- 
дорожными узлами. 

В период существования Казахской железной дороги был построен 
ряд новых железных дорог для обслуживания развивающихся промы- 
шленных районов республики. 

В Центральном Казахстане, в районе Атасу — Каражал (Джез- 
казганская область), разведаны железные руды. Для перевозки кара- 
жалской руды на Карагандинский металлургический комбинат в 
1959 году построена ветка, примыкающая к линии Жарык — Джез- 
казган. 

В Карагандинской области для вывоза продукции Карагайлинс- 
кого месторождения со станция Солонички до станции Карагайлы 
в 1966 году построена железнодорожная линия, протяженностью 249 
километров. Кроме промышленных предприятий она обслуживает 
целинные совхозы прилегающих районов. 

В 60-х годах на полуострове Мангышлак геологи разведали но- 
вые запасы нефти. В то же время в Гурьеве на базе нефтяных от- 
ходов построены крупный нефтеперерабатывающий и химический 
заводы. 

Для обслуживания и освоения богатств полуострова Мавгышлак 
в 1967 году завершено строительство железной дороги от станции 
Макат до станции Узень протяженностью 884 километра. Между 
Шевченко и Гурьевом открыто пассажирское движение. 

В 1970 году сдана в эксплуатацию железная дорога Гурьев — 
Астрахань протяженностью 333 километра, и от станции Бейнеу (ли- 
ния Макат — Узень) проложена дорога до станции Кунград Средне- 
азиатской железной дороги. В результате среднеазиатские республики 
и Казахстан, промышленные районы Южного Урала получили крат- 
чайний выход к Северному Кавказу, другим юго-восточным районам 
нашей страны. 

}Целезные дороги, построенные в Западном Казахстане, имеют 
общесетевое значение, они улучшают маневренность железных дорог, 
разгружают напряжение участков железной дороги Оренбург— Таш- 
кент. 

За последние годы болышое развитие получила Джамбулская 
область. Здесь добывается и перерабатывается фосфоритовая руда 
Каратауского месторождения. В Джамбуле построены крупные 
химические заводы и другие промышленные предприятия. В связи 
© открытием новых богатых месторождений фосфоритовой руды в 
1969 году от станции Каратау построено 100 километров железвюй 
дороги через станцию Жанатас до станции Карьерная. 

Для обеспечения потребности Семипалатинской области в пере- 
возках в 1960 году была введена в эксплуатацию железнодорожная 
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линия протяженностью 138 километров от станции Жанасемей до 
станции Конечная. В 1971 году завершено строительство 207 кило- 
метров железнодорожной линии, соединяющей город Балхаш с Саяк- 
ским медным рудником. 


Строительство вторых путей (1958—1976 гк.). Одна из особен- 
ностей Казахской магистрали состояла в том, что в основном она бы- 
ла однолутной. Если железнодорожная сеть страны имела 34 процен- 
та вторых путей, то Казахская дорога в 1958 году к общей своей про- 
тяженности имела всего лишь (3 процентов вторых путей. На мно- 
гих участках и даже на отдельных направлениях дорога не имела 
нужной провозной, пропускной способности. Появилась серьезная уг- 
роза неосвоения растущего грузооборота. Практика эксплуатации 
железнодорожного транспорта знает разные способы увеличения про- 
пускной провозной способности, но строительство вторых путей явля- 
ется наиболее радикальным средством. В целях получения нужного 
эффекта и быстрейшей окупаемости капвложений, сооружение вто- 
рых путей начали на тех участках, где были трудности в продвиже- 
нии поездов. 

В связи с этим в первую очередь вторые пути были уложены 
на участке Локоть — Семипалатинск, затем на участке Балхаш — 
Моинты — Жарык (Карагандинское отделение дороги). Строи- 
тельство вторых путей на участке Чу — Бадам протяженностью 369 
километров началось в 1960 году и завершено в 1964 году. 

В направлении Павлодар — Целиноград поток грузов стремитель- 
но возрос: здесь построено 419 километров путей от Целинограда до 
Павлодара. Тогда же было завершено строительство вторых путей 
между Кокчетавом и Целиноградом. 

Участок от станций Жарык Карагандинского отделения дороги 
до станции Чу долгое время оставался однонутным. Между тем гру- 
зопоток увеличивался быстрыми темпами, поэтому и здесь были по- 
строены вторые пути. 


Развитне и реконструкция станций и узлов на Казахекой желез- 
ной дороге (краткие сведения). Важным звеном в работе железно- 
дорожного транспорта являются станции; оснащение их новой 
техникой, доведение количества путей до расчетной нормы, внедрение 
прогрессивной технологии — одна из важных задач. 

Казахская железная дорога в моменх организации имела несколь- 
ко участковых и сортировочных станций, которые ни в количествен- 
ном отношении, ни но своему техническому уровню не отвечали нуж- 
ным требованиям. У большинства участковых, сортировочных стан- 
ций и раздельных пунктов не было достаточного путевого развития, а 
существующие станциолные пути короткие. Совершенно отсутствовали 
элементарные современные станционные обустройства, ускоряющие 
процесс формирования поездов, производство маневровой и грузовой 
работы. 

Управлением Казахской железной дороги были приняты меры по 
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устранению этих недостатков, оснащению станций новой техникой. 
За короткий срок, по существу, заново построены сортировочная 
станция Караганда — Кандагач, реконструированы узловые станции 
Тобол, Целиноград, Чу, Арысь. Теперь они способны без задержки 
пропускать транзитные потоки, хорошо справляются с местной раз- 
ботой и имеют достаточную перерабатывающую способность. Ироме 
сортировочных станций подвергались реконструкции участковые 
ставции Чимкент, Джамбул Моинты, Уштобе и другие. Причем 
развитие их производилось комплексно, с учетом работы вагонного, 
локомотивного и других смежных хозяйств. 

На западном направлении дороги Оренбург — Ташкент многие 
промежуточные станции, построенные в 900-х годах, имели короткие 
ров. Это также относилось и к Кокчетавскому направлению, некото- 
рым участкам Алма-Атинского отделения. Принятыми мерами на 
всех промежуточных станциях длина путей была доведена до нормы. 

На дороге проведена большая работа по развитию грузового, 
пассажирского, путевого, локомотивного, вагонного, энергетическо- 
го хозяйства, по развитию СЦБ и связи, а также хозяйству службы 
движения. 


Внедрение тепловозной тяги. В период организации Казахской 
железной дороги (в 1958 г.) удельный вес тепловозной тяги в освое- 
нии грузооборота составил 40,5 процента. На различных участках ра- 
ботали в основном двухсекционные тепловозы ТЭ-3, мощностью 4000 
л. с., выпускаемые Харьковским заводом. Эти тепловозы тогда пока- 
зали себя надежными в эксплуатации, нормально обеспечивали рабо- 
ту пороги, по постоянный рост грузооборота железных дорог предъяв- 
лял к ним новые требования. И тепловозы серии ТЭ-3 были заменены 
более мощными машинами 2ТЭ14ОЛ, выпускаемыми Ворошиловград- 
ским заводом, мощностью более 6000 л. с. В пассажирском движении 
работают тепловозы серии ТЭПАОЛ, 2ТЭ4ОЛ мощностью 3000 л. с. 
в одной секции. Маневровые работы выполняли тепловозы серии 
ТЭ-4, ТЭМ-2. 

В период внедрения тепловозной тяги на дороге работниками 
локомотивного хозяйства была проделана огромная работа. Все па- 
ровозные депо были реконструированы для обслуживания тепловозов, 
оснащались новым, более современным оборудованием, значительно 
расширилась механизация трудоемких работ, организовавы новые 
цеха по ремонту узлов и оборудования тепловозов. Серьезное внима- 
ние было уделено и организации ремонта тепловозов. Новаторами, 
инженерно-техническими работниками локомотивного хозяйства до- 
роги впервые разработана и внедрена принципиально новая система 
ремонта тепловозов, которая предусматривает строгую специализа- 
цию локомотивных депо по роду работы, видам ремонта и сериям 
тепловозов, концентрации ремонта, производственное кооперирование 
локомотивных депо, внедрение крунноагрегатного поточного метода 
при ремонте тепловозов и его отдельных агрегатов и узлов. 
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Инициаторами внедрения индустриальной системы ремонта ло- 
комотивов, вложившими большой творческий вклад в ее разработку, 
явились коллективы депо Чу и Алма-Ата, примеру которых последо- 
вали все локомотивные депо сети. Инициатива этих коллективов была 
одобрена ЦК КП Казахстана и Министерством путей сообщения. 
Применение индустриальной системы ремонта позволило освоить 
большой объем подъемочного ремонта, что важно в период освоения 
тепловозов, когда еще нет достаточных ремонтных площадей. 

Переход на тепловозную тягу позволил сократить количество ло- 
комотивных бригад: если прежде на каждом паровозе работало три 
человека, то теперь на тепловозах работает только два человека. 
В результате исчезла такая профессия как кочегар. Коренным обра- 
зом изменились условия труда локомотивных бригад, среди работни- 
ков локомотивного хозяйства увеличилось количество инженеров, тех- 
ников и значительно повысился общий уровень их знаний. 

Внедрение электрической тяги. Электровозы по сравнению с 
другими видами локомотивов имеют ряд существенных преимуществ. 
Это и повышение пропускной и провозной способности, увеличение 
производительносоти, резкое сокращение расхода топлива и умень- 
шение эксплуатационных расходов, повышение устойчивой работы 
электрифицированных участков, высокий коэффициент полезнога 
действия. И естественно, что на всех этапах развития железнодорож- 
ного транспорта вопрос внедрения электрической тяги стоял на пер- 
вом месте. 

В соответствии с директивами по Генеральному плану электрифи- 
кации железных дорог в 1964-1969 годах на Казахской железной до- 
роге направление Тобол — Караганда было переведено на электриче- 
скую тягу. 

В 1964 году электровозы начали работать на участке Караганда — 
Целиноград протяженностью 269 км. Далее электрифицированы участ- 
ки железных дорог: Тобол — Железорудная, Целиноград — Атбасар, 
Атбасар — Есиль, последний участок Есиль — Тобол введен в 1969 
году. 

Переход от старого типа локомотивов на новый вызвал необхо- 
димость переустройства всего локомотивного хозяйства. Целиноград- 
ское и Атбасарское паровозные депо были реконструированы. Все 
ремонтные цеха этих депо снабжены новым оборудованием, приня- 
ты срочные меры для обучения локомотивных бригад и слесарей по 
ремонту электровозов. 

По оборотным пунктам Тобол, Караганда были построены новые 
электровозные депо для технического осмотра и экипировки электро- 
возов. 

Рост объема перевозок. В 1976 году промышленность Казахстана 
выпустила промышленной продукции в 43 раза больше, чем в 1937 
году. В 1958 году объем перевозок республики составил 99,6 млрд. 
тонна-километров, а в 1976 году достиг уровня — 315,2 млрд. тонна- 
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километров, т. е. увеличился более чем в три раза, Казахская же- 
лезная дорога выполняла 85 процентов всего грузооборота респуб- 
лики. 

Грузонапряженность железной дороги, как известно, измеряется 
количеством тонна-километров, приходящихся на один километр 
эксплуатационной длины в год. Этот показатель по сети в 1976 году 
составил 24 топна-километра, а на Казахской железной дороге он 
равен 24,6 млн. тонна-километров. 

Наиболее грузонапряженными нанравлениями Казахской желез- 
ной дороги были: Павлодар — Целиноград, Целиноград — Караган- 
да — Моипты — Чу, Арысь — Илецк, Локоть — Семипалатинск — 
Арысь. 

В последующие годы протяженность Казахской железной дороги 
выросла и достигла 14 878 километров, увеличилось количество под- 
ведомственных предприятий до 340, среднесуточная погрузка и вы- 
грузка возросли в 2,5 раза, а годовой объем произведенной продук- 
ции — в 3 раза и составил более 300 млрд. тонна-километров, повы- 
силась интенсивность использования производственных фондов. 

Учитывая все это, в интересах дальнейшего улучшения транспорт- 
ного обслуживания промышленных и сельскохозяйственных пред- 
приятий соответствующим приказом Министерства путей сообщения 
в 1977 году в республике организовано три дороги: Алма-Атинская, 
Целинная и Западно-Казахстанская. 


В настоящее время все три дороги организационно укрепились 
и ненлохо справляются с поставленными задачами. 


В НОГУ С ТЕХНИЧЕСКИМ ПРОГРЕССОМ 


А. И. ИОКТОН, 


персональный пенсионер, 
почетный железнодорожник, 
бывший зам. начальника дороги 


В трудный для молодого еще Советского государства период, ког- 
да при выборе первоочередных крупных строек Центральный Номи- 
тег нашей партии и правительство исходили из того, что расходова- 
ние средств должно производиться с учетом государственной важ- 
ности стройки, быстрой отдачи вложенных ассигнований, крайней 
необходимости в данный момент создаваемых мощностей, было 
привято решение о строительстве Туркестано-Сибирской железной 
дороги. 

Теперь не вайдешь человека, который бы усомнился в необходи- 
мости создания Турксиба. Он живет, действует, верно служит делу 
социализма в нашей стране. Успешно трудится почти стотысячный 
коллектив Алма-Атинской дороги — достойные наследники и продол- 
жатели дела славных турксибовцев. И немалую роль играют в нем 
работвики службы движения — организаторы эксплуатационной ра- 
боты лороги, внося свой вклад в осуществление экономических и со0- 
циальных задач, поставленных ХХУП съездом партии. Работа дви- 
жепцев представляет собой концентрацию усилий коллективов всех 
служб дороги. 

Сосредоточивая в оперативно-распорядительном отделе всю ин- 
формацию с семи отделений, крупных станций, депо и многих под- 
разделений дороги о положении дел с продвижением вагонопотоков, 
грузовой работе, руководители и все командиры службы движения 
оценивают складывающуюся обстановку и принимают решения по 
организации неревозочного процесса. Диспетчерский аппарат доро- 
ги пепосредственно руководит движением поездов на участках, 
а командиры станций решают вопросы обеспечения беспрепятствен- 
ного пропуска поездов, расформирования и формирования их, подачи 
вагопов под погрузку и выгрузку. И стоит внимательно послушать 
сообщения, поступающие с мест дорожному диспетчеру, сразу пред- 
ставятся необозримые просторы Казахстапа: его многочисленные 
города и рабочие поселки, заводы и рудники, шахты и электростан- 
ции. Перед глазами встают «Казахстанская Магнитка» и разрезы 


73 


Экибастуза, крупнейшие металлургические заводы Чимкента, Усть- 
Каменогорска, Балхаша, Джезказгана, химические предприятия 
Джамбула, шахты угольной Караганды. А связывают их между со- 
бой, со всей страной железные дороги республики. 

Более 50 лет прошло после сдачи в постоянную эксплуатацию Тур- 
кестано-Сибирской железной дороги. Неузнаваемо изменилась за это 
время некогда отсталая окраина России. И работа дороги — яркая 
иллюстоация этого. В 1934 году грузооборот Турксиба составил 1,6 
млрд. тонна-километров. Теперь такой объем перевозочной работы 
Алма-Атинская дорога выполняет за пять суток. За тот же год 
станции Турксиба погрузили и отправили 1680 млн. тонн народно- 
хозяйственных грузов. Восемь суток требуется теперь дороге для 
выполнения этой работы. Для такого значительного повышения 
объема перевозочной работы потребовалось увеличение технического 
потенциала дороги, совершенствовакие системы организации эксплуа- 
тационной работы. 

На смену паровозам пришли тепловозы. Причем в Казахстане 
это произошло в одном из первых регионов страны. 

Вначале работали тепловозы ТЭ-2, затем Т9-3, 2ТЭ40В и 
2ТЭ10Л мощностью 400 л. с в двух секциях, а последние годы на 
ряде паправлений дороги водят поезда мощные трехсекционные теп- 
ловозы. Это позволило поднять вес поезда с 41000 до 4500—5000 тонн. 

В июле 1985 года на участке Моинты — Сары-Шаган началось 
движение электропоездов. Мощные электровозы переменного тока 
ВЛ-80 повели тяжеловесные поезда. 

В скором времени электротяга дойдет до станции Чу, а затем 
начнется электрификация южного хода дороги. Одновременно ведут- 
ся работы на станциях и перегонах от станции Шенгельды до стан- 
ции Арысь. 

Особенно активизировалась работа по увеличению веса поездов в 
последние два года. С этой целью были удлинены станционные пути 
на южном ходу, проводилась большая организационная работа. 
В результате в 1984 году перевыполнено установленное МПС зада- 
ние, Алма-Атинская стала одной из передовых дорог сети. Скорость 
движения поездов по участкам увеличилась за эти годы более чем в 
3 раза. Этому во многом способетвовало широкое внедрение на дороге 
устройств автоматики и радиосвязи. 

В настоящее время 78 процентов всех стрелочных переводов обо- 
рудованы электрической централизацией. Это позволяет одному 
исполнителю маршруты поездные и маневровые готовить за 4—6 се- 
кунд вместо 5— 10 минут с участием 2—3 человек при ручном обслу- 
живании. 

Значительное насыщение устройствами автоблокировки и диспет- 
черской централизации стрелок и сигналов получили участки дороги: 
15 процентов протяженности дороги оборудовано ими, а главные на- 
правления дороги от Шенгельды до Моинты и станции Локоть — 
полностью. Это намного увеличило пропускную способность станций 
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и участков, способствовало росту производительности труда движен- 
цев. 

Большое распространение получила поездная и маневровая радио- 
связь, а также оповестительная громкоговорящая радиосвязь со спис- 
чиками вагонов. 


Это ускорило продвижение поездов и производство маневровой 
работы, ускорило процесс расформирования и формирования поездов, 
сократило время на подачу и уборку вагонов, позволило лучше и 
оперативнее контролировать все станционные операции. 

На многих станциях роспуск составов производится поточным 
методом. Это значительно сокращает время на расформирование и 
формирование составов: с 30—40 до 8—12 минут. 

В 1984 году закончены основные работы по внедрению автомати- 
зированнной системы управления сортировочной станции Арысь. 
Для этой цели установлены и замонтированы два комплекса новей- 
ших электронно-вычислительных машин СМ-2. С их помощью бу- 
дет вестись контроль накопления вагонов на путях сортировочного 
парка, выдаваться натурный лист на сформированные поезда, сор- 
тировочные листки на составы, подлежащие расформированию, справ- 
ки машинистам локомотивов и вагонникам и другие документы. ЭВМ 
будет обеспечивать контроль и информацию о соблюдении плана 
формирования прибывающих и отправляющихся поездов, их веса и 
длины, контроль за нахождением вагонов на путях станции. Со вре- 
менем электронно-вычислительные машины будут составлять план 
отправления поездов с сортировочной станции. 

В последующие годы планируется их внедрение на станциях Чу, 
Семипалатинск, Алма-Ата. На станциях Туркестан и Чу уста- 
новлены олектронно-вычислительные машины СМ-1803, которые 
позволяют обрабатывать и составлять новые натурные листы на 
отправляющиеся поезда, передавать информацию о них на сортиро- 
вочную станцию Арысь, выдавать справки о поездах машинистам и 
вагонникам, вести учет и обмен поездами и вагонами между сосед- 
ними дорогами и производить другие операции. Такие же машины 
будут установлены и на стыковой станции Локоть. 

В последние годы проведены большие работы по усилению путе- 
вого развития станций Чу, Джамбул, Семипалатинск, Алма-Ата, Отар 
и некоторых других. Причем делалось это в основном хозяйственным 
способом, силами работников отделений дороги. Это позволило на- 
много увеличить пропускную и перерабатывающую способность стан- 
ций. Много делалось и делается сейчас по совершенствованию техно- 
логии работы станций и участков, внедрению передовых методов 
труда, изысканию и приведению в действие имеющихся резервов 
эксплуатационной работы. На всех сортировочных станциях магис- 
трали внедрено диспетчерское командование расформированием и 
формированием поездов, которое основано на точном расчете, дан- 
ных предварительной информации о подходе поездов и вагонов, уче- 
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те наличного парка вагонов, данных о грузовой работе станции и 
прилегающих участков. Имея эти данные, диспетчер определяет оче- 
редность расформирования и формирования составов, время отправ- 
ления поездов со станции. 

В свое время большое значение имел опыт работы главного кон- 
дуктора Чуйского резерва Гали Хайрулина, добивитегося ускорения 
продвижения поездов на обслуживаемом им участке. 

Диспетчеры бывшего Аятузского отделения, используя передовые 
приемы регулирования движения поездов, первыми поддержали дви- 
жение машинистов-тяжеловесников, мастеров увеличения пробега ло- 
комотивов. На всех станциях сети дорог Советского Союза получила 
прописку новая в то время технология работы, предусматривающая 
установление рабочего места дежурного по промежуточной станции 
непосредственно на стрелочном посту, разработанная инженерами 
турксибовпами Тулешем Темировичем Ташеновым и Львом Сергее- 
вичем Нозловским. Только на станциях Турксиба это позволило вы- 
свободить более 600 стрелочников. 

На участке Чу — Джамбул впервые в стране были построены и 
эксплуатировались двухпутные вставки. Опыт работы с ними был 
использован и нашел применение на многих дорогах сети. 

На грузонапряженном направлении Чу — Моинты с недостаточ- 
ной в то время пропускной способностью было организовано движе- 
ние состыкованных поездов, а также вождение двух порожняковых 
марнтрутов одним локомотивом. Это сэкономило и локомотивы, и ло- 
комотивные бригады. Такая система работы получила признание и 
была применена на других дорогах. Разрабатывая свои приемы и ме- 
тоды организации эксплуатационной работы, работники железлых 
дорог Казахстана внимательно следили за всем новым и полезным, 
что рождалось в коллективах, и многое применяли у себя. Так, ши- 
рокое признание нолучил одобренный ЦЕ КПСС опыт работы стан- 
ции Люблино-сортировочное Московской железной дороги по эффек- 
тивному использованию транспортных средств и повышению произ- 
водительности труда. Наиболее активными его последователями 
стали работники станций Арысь и Семипалатинск. Используя опыт 
люблинцев, работники станции Арысь внедрили переменные скорости 
и попутный надвиг составов па сортировочную горку, построили и 
задействовали посты списывания прибывающих составов, совместили 
некоторые операции по обработке вагопов. В результате роспуск ва- 
гопов на горке возрос, простой вагонов сократился до 5 часов. 

В годы девятой и десятой пятилеток коллектив станции Арысь, 
руководимый ее воспитанником Героем Социалистического Труда 
К. С. Салыкбаевым, многократно выходил победителем социалисти- 
ческого соревнования на сети дорог Советского Союза, награждался 
переходящими Красными знаменами МПС и ЦС профсоюза работни- 
ков железнодорожного транспорта, Юбилейным почетным знаком ЦК 
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КИСС, Президиума Верховного Совета СССР, Совета Министров 
СССР и ВЦСПС. Коллектив станции Семипалатинск в содружестве с 
путейцами и связистами за счет внутренних резервов, используя 
опыт работников станции Лтоблино-сортировочпое, хозяйственным 
способом построил командный пункт, второй путь надвига сортиро- 
вочной горки, пять сортировочных путей, внедрил радиосвязь соста- 
вительских бригад с машинистами маневровых локомотивов. Все это 
увеличило пронускную и перерабатывающую способность станции. 
Широкую поддержку нашел почин москвичей но увеличению веса 
поездов. 

В содружестве с работниками локомотивного хозяйства движен- 
цы Алма-Атинской дороги ежегодно формируют и отправляют десят- 
ки тысяч тяжеловесных поездов. 

Широкое применение находит и скоростная обработка поездов. 

Коллективы станций Шенгельды и Тюлькубас добиваются в этом 
важном деле наиболыших успехов. Сегодня можно назвать имена 
десятков, сотен передовиков труда —движенцев, которые, продолжая 
славные традиции турксибовцев, в совершенстве овладев техникой 
своего дела, применяя передовые приемы и методы организации экс- 
плуатационной работы, добиваются замечательных успехов, выпол- 
няют и перевыполняют установленные планы и задания. 

К числу их относятся: Долгушин Вениамин Исенофонтович — 
чоездной диспетчер первого класса, Акпаев Айдын -- маневровый 
диспетчер станции Аягуз Семипалатинского отделения дороги, Ря- 
бов Василий Александрович — составитель поездов станции Шемо- 
наиха, Секербеков Кенес — маневровый диспетчер станции Луго- 
вая, Колодяжный Сергей Иванович — дежурный по Чимкентекому 
отделению дороги, Арзыматов Мир Омурбекович — составитель поез- 
дов Фрунзенского отделения дороги, мастер формирования поездов; 
Косачев Иван Павлович — составитель поездов станции Коксу, мас- 
тер формирования поездов; Джунусов Томас — старший дежурный, 
помощник начальника оперативно-распорядительного отдела служ- 
бы движения, Мальчукова Раиса Петровна — дежурная по станции 
Жанасемей и многие, многие другие. 

Много сделано. Впереди большая работа, еще более ответствен- 
ные задачи. Предстоит дальнейшее увеличение объема перевозок, 
значительное повышение их качества и, прежде всего, ускорение 
продвижения поездов, сокращение простоя вагонов на станциях и 
на этой основе ускорение оборота вагонов. Нет сомнения, что эти 
задачи будут выполпены. Продолжатели тралиций Турксиба не под- 
ведут. 


ПУТЬ И ПУТЕВОЕ ХОЗЯЙСТВО 
К. Л. ИСМАГУЛОВ, 
почетный железнодорожник 


Путевое хозяйство — одно из самых больитих хозяйств железно- 
дорожного транспорта, где сосредоточено более 50 процентов произ- 
водственных фондов, на которое приходится 22 процента эксплуата- 
ционных расходов и свыше 30 процентов амортизационных отчисле- 
ний, От состояния пути во многом зависит успех всего перевозочного 
процесса. Такое его значение для каждого путейца почетно и соот- 
ветственно накладывает дополнительную ответственность за его со- 
держание. 

С завершением строительства и сдачей линии в постоянную экс- 
плуатацию на 1 января 1931 года Туркестано-Сибирская железная 
дорога имела протяжение главных путей около 2000 километров в 
границах станций Семипалатинск — Арысь. 

В первые годы для эксплуатации путевого хозяйства было орга- 
низовано 17 дистанций пути, а в Управлении Туркестано-Сибирской 
железной дороги — отдел в составе нескольких групп, который в 
1936 году был реорганизован в службу пути. 

В условиях индустриализации страны, бурного роста народного 
хозяйства и все увеличивающегося грузопотока перед коллективом 
путейцев встали трудные задачи по организации работ с учетом пе- 
реустройства, усиления пути и сооружений и повышения скоростей 
движения поездов. Успех любого дела в первую очередь зависит от 
людей, от уровня их квалификации, организованности, сознательнос- 
ти и дисциплины, поэтому кроме укомплектоваянности штата околот- 
ков вопрос встал об их обучении и воспитании, так как большинство 
принятых работников не имели никакого понятия о работе железно- 
дорожного транспорта. 

За период своего существования Туркестано-Сибирская, а затем 
Казахская и Алма-Атинская железные дороги превратились в подлин- 
ную кузницу подготовки кадров и, в первую очередь, путейцев. Из 
числа первых турксибовцев многие прошли путь от рабочего до руко- 
водителя дистанций, отделений дороги и Управления дороги. 

В 1929 году начал свой труд путь строителем Турксиба 20-летний 
юноша, сын батрака Олжабай Байтулаков, а затем, обучаясь и полу- 
чая опыт, он вырос до старшего дорожного мастера и начальника 
дистанции. 

Систематически повышая свои знания, О. Байтулаков с большим 
вниманием и заботой относился к обучению и воспитанию кадров 
путейцев. За самоотверженный труд и отличное содержание пути он 
был награжден орденом Ленина. 

Еще подростком в 1928 году пришел на строительство дороги Ба- 
кежан Аспаев. Пройдя последовательно все трудовые ступени, он 
стал руководителем Жарминской дистанции пути и 30 лет возглав- 
лял ее коллектив. Этот коллектив систематически добивался высоких 
производственных показателей, отличного содержания стальной ко- 
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леи, обеспечивал безопасное и бесперебойное движение поездов с вы- 
сокими скоростями. Труд передового командира-путейца по достоин- 
ству оценен: он является кавалером орденов Ленина, Октябрьской 
Революции, Трудового Красного Знамени и ордена «Знак Почета», 
ночетным железнодорожником и персональным пенсионером респуб- 
ликанского значения. 

Добрым словом вспоминают путейцы имена зачинателей стаханов- 
ского движения на Турксибе: путевого обходчика — Героя Социалис- 
тического Труда Мухамеди Джарбулова (Айнабулакская дистанция), 
путевого обходчика — пролазчика Иманали Байкенова — кавалера 
орденов Ленина и Трудового Красного Знамени (бывшая Отарская), 
дорожного мастера — Героя Социалистического "Труда Аблаката 
Култанова (Алма-Атинская дистанция). 

В 1957 году путевое хозяйство дороги уже обслуживали 23 дис- 
танции пути, 4 дистанции лесозащиты, путевая дорожная мастерская, 
шпалопрониточный завод. Для капитального и среднего ремонта пу- 
ти кроме действовавших путевых машинных станций, подчиненных 
МПС, сформированы две путевые дорожные машинные станции. 

Все протяжение главного нути было отремонтировано капиталь- 
ным или средним ремонтом с заменой рельсов на более тяжелый 
тип, что позволило резко повысить скорость движения поездов. 

Для ликвидации снежных заносов были проведены значительные 
работы но строительству постоянных снегозащитных заборов и по- 
садке защитных лесных полос, особенно на сильно заносимых дистан- 
циях: Тюлькубасской, Чокпарской, Аягузской, Жарминской. 

Сразу после окончания Великой Отечественной войны дистанции 
пути усиленно стали оснащаться машинами и механизмами, получать 
новейшие передвижные дефектоскопы для обнаружения дефектов в 
рельсах, и с их внедрением появилась возможность ликвидации ог- 
ромной армии путевых обходчиков. 

С обеспечением околотков транспортными средствами (автома- 
шинами, мотодрезинами) появилась возможность укрупнения рабо- 
чих отделений и перевода полуказарм с перегонов на станции. На- 
чали улучшаться жилищные и бытовые условия путейцев. 

С 1960 года путейцы Казахской магистрали одни из первых на 
сети дорог начали внедрять наиболее прогрессивную конструкцию 
пути — укладку железобетонных пал с длинномерными, до 800 
метров, рельсовыми плетями бесстыкового пути. 

Проведение значительного объема работ по усилению мощностей 
и надежности верхнего строения пути, земляного полотна, искусетвен- 
ных сооружений и других устройств путевого хозяйства позволило 
к 1977 году повысить скорость движения поездов на 26 процентов по 
сравнению с 1958 годом; при этом на многих участках главного пути 
скорость была доведена для пассажирских поездов до 100 километров 
в час, а грузовых — до 80—90. 

В коллективах дистанций было развернуто социалистическое со- 
ревнование за отличное содержание всего протяжения пути и прод- 
ления срока службы его элементов. 
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Для достижения этой цели широко применялись опыт работы 
лучших дистанций сети железных дорог и передовые методы, заро- 
дившиеся в дистанциях, околотках, цехах Турксиба и Казахской 
железной дороги. Например, опыт работы дорожного мастера Би- 
жинского околотка Айнабулакской дистанции Конурбая Токбергено- 
ва по отличному содержанию пути с выполнением предупредитель- 
ных мероприятий по каждому элементу пути, направленный в итоге 
на продление срока службы верхнего строения пути и межремонтных 
сроков капитального ремонта в два и более раза против установлен- 
ных норм. Дорожный мастер В. Токбергенов на грузонапряженном 
участке Семипалатинск — Алма-Ата на рельсах типа Р-43 и гра- 
вийном балласте более 20 лет постоянно содержал путь с отличной 
оценкой. 

Опыт К. Токбергенова был обобщен и нашел широкое примене- 
ние на дороге, в результате была обеспечена экономия многих мил- 
лионов рублей денежных средств и тысячи тонн металла. 

Опыт отличного и культурного содержания пути, зданий и соору- 
жений Алма-Атинской дистанции был одобрен МПС, дистанция была 
признана опытно-показательной. Для распространения его были ор- 
ганизованы дорожная и сетевая школы передового опыта с участием 
начальников дистанций и начальников служб пути железных дорог. 

Алма-Атинской дистанции пути одной из первых на дороге было 
присвоено в 1962 году высокое звание «Предириятие коммунистичес- 
кого труда». 

Широко распространен на дороге опыт отличного содержания 
пути и сооружений предприятия коммунистического труда — Семи- 
палатинской дистанции пути (начальник дистанции В. П. Малинов- 
ский), которая содержит путь и сооружения с отличной оценкой. 
По методу алмаатинцев и семипалатинцев работают многие дистан- 
ции и околотки, и среди них в первую очередь нужно отметить кол- 
лектив Айнабулакской дистанции, которой более четверти века ру- 
ководил Н. Б. Байшапанов. 

Путейцами проделана большая работа по надежной защите пути 
от снежных запосов — установлены снегозащитные постоянные забо- 
ры, посажены лесные полосы. В 1977 году Казахская дорога имела 
42А километра постоянных заборов, в том числе 250 километров же- 
лезобетонных и 592 километра (57 426 гектаров) лесных полос. 

За счет строительства новых линий’и вторых путей к моменту 
разукрупнения Казахская дорога имела протяжение главного пути 
около 16 тысяч километров, что больше протяженности железных до- 
рог Дании, Бельгии и Голландии, вместе взятых. 

В состав путевого хозяйства входило более 400 предприятий, в том 
числе 60 дистанций, 14 дистанций защитных лесонасаждений и 14 
машинно-путевых станций и других, обеспечивающих содержание и 
ремонт пути на огромных просторах Казахстана, Киргизии и ряда 
райотов РСФСР. 

С организацией Алма-Атинской железной дороги путейцы стали 
обслуживать участки, в основном, в пределах бывшей Туркестано-Си- 
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бирской магистрали, но с сильно возросшим грузопотоком и увели- 
ченным протяжением пути за счет построенных новых линий и вто- 
рых путей. 

Теперь путейцы Алма-Атинской железной дороги имеют 45 пред- 
приятий, в том числе 23 дистанции пути, 6 дистанций защитных ле- 
сонасаждений, 9 путевых машинных станций, рельсосварочное пред- 
приятие, 5 щебеночных и шпалопропиточных заводов, оснащенные 
путсвые дорожные мастерские. Путейцы имеют на вооружении мно- 
го «умных» путевых машин тяжелых типов, начиненных электрони- 
кой. Такие машины, как выправочно-подбивочно-отделочные ВПО- 
3009, ВПР-1200, ВПРС-500, путерихтовочные щебнеочистительные, 
рельсосварочные и др., заменяют многие сотни рабочих. Более ста 
единиц снего- и землеуборочных и снегоочистительных машин обес- 
печивают защиту пути в зимних условиях. Состояние пути и рельсов 
контролируется скоростными путеизмерительными и дефектоскоп- 
ными вагонами и съемными дефектоскопными средствами. 

Достижения научно-технического прогресса в путевом хозяйстве 
дороти направлены в основном на повышение надежности пути и 
сооружений, ускорение процесса механизации путевых работ. Этому 
же будет способствовать повсеместное распространение опыта пере- 
довиков, совершенствование технологии. 

В звенадцатой пятилетке намечается заметный сдвиг всего 
производства в сторону интенсификации на базе ускорения научно- 
технического прогресса, технического перевооружения и реконструк- 
ции путевого хозяйства. Все это позволит довести урозень механи- 
зации работ па ремонте пути до 90—95% с значительным сокраще- 
нием тяжелого ручного труда. Предстоит поднять производитель- 
ность труда на текущем содержании пути на 8,4%, а это означает, 
что весь прирост перевозок будет освоен без увеличения континген- 
та путейцев дороги. Намечена обширная программа реконструкции 
путевого хозяйства, и прежде всего усиление мощности пути и соору- 
жений. Так, срецияя масса путевого рельса возрастет на 3,3%, про- 
тяжение пути с термически упроченными рельсами па 60 и бес- 
стыкового пути на 20%. 

Нет сомнения, что путейцы дороги, как и все советские люди, 
приложат максимум сил и творческой энергии, чтобы грандиозная 
программа созидания была успешно претворена в жизнь. 


ВАГОННОЕ ХОЗЯЙСТВО 


С. НУРМАМБЕТОВ, 
начальник 
вагонной службы дороги 


Техническое оснащение вагонного хозяйства Турксиба до 1933 
гола было весьма примитивным. Ремонтная база, по существу, от- 
сутствовала, а труд работников вагонного хозяйства был тяжел и 
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малопроизводителен. На вооружении у них были лишь винтовые 
домкраты, кувалда и обычный слесарный инструмент. На пунктах 
безотцепочного осмотра и ремонта имелись только помещения для 
отдыха и обогрева осмотрщиков вагонов и слесарей, называвитиеся 
будками осмотра. Сами названия «будка», «ремонтный тупик», «вагон- 
ный сарай» лучше всего характеризовали эти кустарные предприя- 
тия. 

Отсутствие элементарных средств механизации, нормальных ус- 
ловий труда не давали возможности охватывать ремонтом вагоны, 
отцепляемые от поездов из-за технических неисправностей. Да и сам 
вагонный парк представлял собой разнотипные двухосные вагоны 
небольшой грузоподъемности и с большой трудоемкостью ремонтных 
работ. 

Назрела необходимость коренным образом изменить отношение 
к работникам вагонного хозяйства, улучшить содержание вагонного 
парка. 

С этой целью 3 июля 1933 года Совет Народных Комиссаров СССР 
и ЦЕ ВКП (6) приняли постановление «О работе железнодорожного 
транспорта», в котором предусматривалось: «В целях улучшения 
работы основных отраслей железнодорожного хозяйства разделить 
управление (службу) тяги на два управления (службы): управление 
паровозов и управление вагонов, всемерно укрепив управление, ведаю- 
щее вагонным парком и его ремонтом». 

С зтого времени вагонное хозяйство стало самостоятельной от- 
раслью железнодорожного транспорта. Необходимо было укрепить 
вновь организованное хозяйство квалифицированными кадрами ва- 
гонников. 

Турксиб стал кузницей кадров рабочих Казахстана, в особеннос- 
ти национальных кадров стоителей и железнодорожников. В этом 
большую роль сыграл Комитет содействия стройке Туркестано-Си- 
бирской дороги, созданный при СНК РСФСР, который уделял особое 
внимание обеспечению новостройки рабочей силой, а также подго- 
товке кадров железнодорожников для будущей магистрали. В целях 
создания национальных кадров советского рабочего класса на маги- 
страли комитет настойчиво добивался широкого привлечения на 
стройку местного населения и ввоза лишь квалифицированных ра- 
бочих. Для работы среди казахских рабочих привлекались студенты- 
казахи высших учебных заведений Москвы, Ленинграда, Ташкента 
и других городов. 

Организовывались различные курсы ибдготовки рабочих но служ- 
бам, основным железнодорожным специальностям, в т. ч. из числа 
казахов — смазчики вагонов, мастера, слесари по текущему ремонту 
вагонов и т. д. Кроме того, планировалось развертывание сети учеб- 
ных заведений по подготовке квалифицировапных — железнодо- 
рожников. 

В 1930 году был открыт Алма-Атинский транспортный техникум 
на 240 человек, школы ФЗУ на станциях Туркестан, Алма-Ата, Чу, 
Аулие-Ата, Жанасемей и Аягуз, а также различные курсы. За пер- 
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вые четыре года эксплуатации Турксиба (1931—1934 гг.) на курсах, 
в ФЗУ и спецшколах магистрали было подготовлено 8136 квалифи- 
цированных железнодорожников, из них 4438 казахов, за это время 
из казахских рабочих получили квалификацию слесарей по ремонту 
вагонов —139 человек, смазчиков вагонов —506 и др., а также мно- 
гие повысили квалификацию. 


Среди железнодорожников Турксиба много было последователей 
знатных машинистов паровозов П. Кривопоса (Донецкая ж. д.), 
Н. Лунина (Томская жж. д.) и других инициаторов стахановского дви- 
жения на железнодорожном транспорте страны. Одними из первых 
стахановцев-кривоносовцев стали Дуйсек Терекбаев — осмотрщик 
вагонов Аягузского участка, Абдуллин со станции Аягуз, Исембаев 
со станции Сарыозек. 


Многие вагонники в годы войны самоотверженно трудились во 
имя победы над фашизмом. Это поездной вагонный мастер Б. Чилик- 
баев с Аягузского вагонного участка. В эти годы отлично трудились 
и поездные вагонные мастера И. Байкадамов из Семипалатинска, 
Ш. Мусабеков из Аягуза, Ю. Халметов из Чимкента и многие 
другие. 

Первенство в соцсоревновании вагонников Турксиба неоднократно 
завоевывал коллектив литейного цеха дорожных вагоноколесных 
мастерских, который систематически выполнял и перевыполнял 
производственные задания и добивался экономии топлива. Лучшими 
стахановцами цеха были формовщик А. Ахметов, смазчица 3. Вла- 
сова, завалыцица А. Егорова, формовщик И. Кулешов, мастер Б. Пет- 
ровский, осмотрщик вагонов Г. Пестов, а среди молодежных коллек- 
ТИРОВ в 1944—1945 годах неоднократно завоевывали первые места 
молодежные смены Л. А. Анрова из Чимкентского вагоноремонтного 
нункта, Бугаева из Аягузского пункта технического осмотра, Косте- 
рина — из Джамбулского. 

Самоотверженный труд железнодорожников ‘Турксиба в годы 
войны получил высокую оценку ЦК КПСС и Советского правитель- 
ства. За образцовое выполнение заданий правительства по перевозке 
оборонных и народнохозяйственных грузов работники награждались 
орденами и медалями, в т. ч. орденом Трудового Красного Знамени — 
поездные вагонные мастера Б. Чиликнаев, И. Мусабаев, И. Д. Ва- 
занцев и другие. 

Строительство 'Турксиба явилось большой трудовой школой и 
вырастило целую плеяду замечательных инженерно-технических 
кадров и руководящих работников железнодорожного транспорта. 
Достойными их представителями в становлении вагонного хозяй- 
ства являются Шалагипов В. А., Манасов Т. М., Полянский В. Т., 
Цимбалист И. А., Белоконь В. Т., Поверинов И. Т., Бостанов К. С. 

В целях оздоровления вагонного парка с 1934 года вместо кон- 
венционного осмотра были введены капитальный и средпий ремон- 
ты, тодовое освидетельствование и текущий отцепочный ремонт ва- 
гонов, сооружалея крупный вагоноремонтный завод НЕПС и т. д. 
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Для повышения качества ремонта установлены должности прием- 
щиков вагонов при вагоноремонтных пунктах, которые осуществляли 
контроль за технологией и качеством ремонта. 

Насыщение парка грузовыми 4-осными вагонами, пассажирски- 
ми вагонами с системами автономного электрооборудования и воля- 
ного отопления, оборудование вагонов автосценкой и улучшенпыми 
системами автотормозов поставили перед вагонным хозяйством за- 
дачу освоения ремонта новых узлов вагонов, для чего при вагоно- 
ремонтных пунктах стали создавать снециализированные цехи и от- 
деления по ремонту электро- и автосцемного оборудования, автотор- 
мозов и т. д. 

Строительство новых тинов вагонов, сиециализированных на 
перевозках грузов онределенной номенклатуры, потребовало лаль- 
нейего развития вагоноремонтной базы, расширения и реконструк- 
ции бывших вагоноремовнтных пунктов в индустриально развитые, 
оснащенные более совершенным оборудованием и механизмами ре- 
монтные предприятия. 

Из года в год росли контейнерные перевозки. На смену малотон- 
нажным деревянным контейнерам пришли цельнометаллические 
контейнеры грузоподъемностью 5 тонн, большегрузные коптейнеры 
(20 тонн). Интенсивно ведутся работы по оборудованию колесных 
пар вагонов роликовыми подшипниками. 

Перевод пассажирских вагонов на роликовые буксы был завер- 
птен в 1953 году, а парк грузовых вагонов на роликовых буксах к 
1984 году составлял более 65—79 процентов. Это дало возможность 
снять ограничения по безостановочному следованию поездов, сокра- 
тить расход смазочных материалов и цветных металлов, электро- 
энергии и топлива на тягу ноездов, удлинить сроки между осмотра- 
ми буксового узла, в сотни раз сократить число отценок вагонов, сни- 
зить эксплуатационный штат работников. 

Парк пассажирских вагонов на дороге был полностью обновлен 
современными комфортабельными вагонами, оборудованными уста- 
новками кондициопирования воздуха, люмипесцетным освещением, 
принудительной вентиляцией, электрокипятильниками, устройствами 
для охлаждения воды. 

Из года з год на дороге возрастают юбъемы перевозок пассажи- 
роз и грузов, растут скорости движепия и вес поезда, увеличивают- 
ся потребности в технически исправных вагонах для погрузки на- 
роднохозяйственных грузов и перевозок пассажиров. Все это тре- 
бует от работников вагонного хозяйства усиления ремонтной базы с 
высоким уровнем механизации и автоматизации производственных 
процессов, внедрения передовых методов труда, интенсивного исполь- 
зования оборудования и производственных площадей. 

Вагонные депо дороги из бывитих вагоноремонтных нунктов 
превратились в высокомеханизированные социалистические предири- 
ятия, способные рептать поставленные перед ними задачи оздоровле- 
ния вагонного парка. 


Большое внимание уделяется разработке и внедрению поточно- 
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конвейерного метода ремонта вагонов, их узлов и деталей с учетом 
опыта передовых депо сети дорог. В вагонных депо дороги действу- 
ют 72 поточных и конвейерных линии, в том числе на ремонте пасса- 
жирских вагонов — 5 линий, тележек —8, колесных пар —14, под- 
шипников —12. Реконструкция и техническое оснащение вагонных 
депо позволили обеспечить выполнение возрастающих плановых ва- 
даний по ремонту вагонов и их деталей. Так, выпуск грузовых ваго- 
нов из деповского ремонта за 1970—1984 годы увеличился на 42 про- 
цента, пассажирских — на 36 процентов. 

Производительность труда возросла на 38 процентов. За 1984 год 
на дороге было отремонтировано грузовых вагонов в 78,3 раза боль- 
ше, чем в 1933 году. В депо значительно улучшены производствен- 
но-бытовые условия за счет строительства бытовых комбинатов с 
душевыми и гардеробными, приточно-вытяжной вентиляцией, поме- 
щениями для стирки спецодежды и т. д. В вагонных депо Чимкент, 
Защита, Семипалатинск открыты комфортабельные профилактории, 
в которых вагонники могут получить квалифицированное лечение. 
Все депо имеют свои столовые. 

Для ремонта и подготовки пассажирских составов в Алма-Ате 
и Фрунзе построены технические пассажирские станции © комплек- 
сом необходимых ремонтных цехов и отделений. Экипировка и под- 
готовка пассажирских составов в рейс ведутся комплексными брига- 
дами с учетом передового опыта вагонного депо Челябинск Южно- 
Уральской железной дороги. 

Для наружной обмывки составов смонтированы высокопроизводи- 
тельные вагономоечные машины. 

На подъемно-транспортных операциях используются козловые 
краны, электродомкраты, электро- и автопогрузчики, злектрокары, 
тракторы, автомобили, мотороллеры и другие механизмы. 

Коллективы вагонных депо успешно справляются с выполнением 
основных измерителей социалистических обязательств. В авангарте 
социалистического соревнования идут коллективы вагопных депо 
Чимкент, Семипалатинск, Джамбул, Аягуз. 

Коллективам вагонных депо Чимкент и Семипалатинск присвоено 
высокое звание «Предприятие коммунистического труда», и это зва- 
ние они с честью оправдывают. 

Вагонное депо Алма-Ата Т включилось в борьбу за право назы- 
ваться предприятием высокой культуры производства. 

Коллектив вагонного депо Джамбул выступил с почином «Ремон- 
ту цистерн-цементовозов — высокое качество». 

Этот почин был принят в связи с бурным развитием Каратауско- 
то горно-химического комбината — крупным поставщиком сырья для 
химзаводов фосфорной муки и флотоконцентрата. Перевозка этих 
грузов производилась только в специальных цистернах-цементовозах. 
которые, не имея постоянного хозяина, содержались в неудовлетво- 
рительном состоянии, простаивали из-за разоборудования и повреж- 
дения специальных погрузочно-разгрузочных устройств. 


Назревала необходимость в создании базы для оздоровления это- 
го подвижного состава. Начали с того, что весь парк цистерн-цемен- 
товозов был приписан к вагонному депо Джамбул. Силами новаторов 
и рационализаторов депо были изготовлены механизмы и приспособ- 
ления, облегчающие ручной труд, произведена реконструкция основ- 
ных цехов, внедрен поточный метод ремонта цистерн. 

Внедрение поточного метода ремонта цистерн-цементовозов в ва- 
тонном депо Джамбул позволило снизить простой в ремонте на 25 
процентов, уменьшить трудоемкость ремонта в два раза, повысить 
производительность труда на 12,3 процента. Для развития вагонного 
хозяйства на дороге многое сделано рационализаторами вагонных 
депо. Так, только за одиннадцатую пятилетку внедрено 6 694 пред- 
ложения с годовым экономическим эффектом 4261,6 тысячи рублей. 

В настоящее время вагонное хозяйство усилено за счет ввода 
в эксплуатацию вагоносборочного, колесно-роликового и тележечного 
цехов. В вагонном депо станции Защита мощностью 2000 вагонов 
ремонтируют до 5000 вагонов в год; по станции Алма-Ата П начато 
строительство механизированной прачечной, а также бытовых ком- 
бинатов в вагонных депо Джамбул, Защита. 

Широкое распространение получит комплексная система управ- 
ления качеством продукции. С внедрением комплексного плана ох- 
раны труда и санитарно-оздоровительных мероприятий значительно 
улучшатся и условия труда работников вагонного хозяйства. 

На дороге широко внедряется почин машиниста Соколова В. Ф., 
взявшего под личную социалистическую сохранность машины, вагоны 
и оборудование. 

По перспективному плану развития вагонного хозяйства на 41985— 
2000 годы предусмотрено строительство новых объектов: звагонное 
депо на ст. Чу по ремонту полувагонов и платформ, мощностью до 
8 тысяч вагонов в год, пассажирская техническая станция Аламе- 
дин во Фрунзенском отделении для организации технического обслу- 
живания и экипировки нассажирских поездов на 10 составов в день, 
механизированные пункты подготовки крытых вагонов на ст. Защи- 
та, Джамбул, а также санитарно-бытовые комбинаты на станциях Ал- 
ма-Ата 1, Аламедия, Чимкент, Алма-Ата 1, Арысь, Нишпек. 


АВТОМАТИКА, ТЕЛЕМЕХАНИКА, СВЯЗЬ 


у 


Н. С. СПИРИН, 


г бывитий начальник службы сигнализации и связи 
Алма-Атанской железной дороги 


Любая железнодорожная линия невозможна без устройств сигна- 
лизации, централизации стрелок, сигналов и блокировки, именуемых 
сокращенно СЦБ. Они обеспечивают безопасность движения поездов, 
увеличивают пропускную способность дороти и уменьшают эксплуа- 
тационные расходы. 

Полвека назад единственным видом связи на Турксибе был теле- 
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граф с аппаратом Морзе. Дальней телефонной связи не имелось. 
Связь осуществлялась по медным проводам лишь между некоторыми 
раздельными нунктами. 

Непрерывно растущий объем перевозок потребовал и совершенст- 
вования средств связи на Турксибе. Для более безопасной организа- 
ции движения поездов с 1934 года началось внедрение электрожезло- 
вой сигнализации. К 1934 году этой системой была оборудована вся 
дорога. Одновременно деревянные семафоры заменялись металличес- 
кими, быстрыми темпами внедрялась избирательная и стрелочная 
СВЯЗЬ. 

В предвоенные пятилетки —нериод напряженных грузоперевозок— 
стрелочные переводы на Турксибе оборудуются отжимными прибора- 
ми, которые после прохода поезда автоматически возвращали стрелки 
в нормальное положение. Сооружается полуавтоматическая блокиров- 
ка на перегонах, механическая централизация на станциях, устанав- 
ливается зависимость между сигналами и стрелками при помощи зам- 
ков системы Мелентьева, буквопечатающие быстродействующие теле- 
графные аппараты Бодо. Для улучшения телеграфной и телефонной 
связи эксплуатационных районов и крупных станций с Управлением 
дороги и внутри эксплуатационных районов вместо медных подвеши- 
ваются стальные и биметаллические провода. 


В годы Великой Отечественной войны связисты Турксиба, изыски- 
вая внутренние резервы и применяя рационализаторекие предложе 
ния, оказывали большую помощь по восстановлению связи и СЦБ на 
фронтовых дорогах. Одновременно на своей магистрали они стреми- 
лись повысить безопасность и ускорить движение поездов, добивались 
экономии материалов и оборудования, а также улучшения сигнализа- 
ции. В частности, ставили эмалированные щитки на сигналах, мон- 
тировали вторые крылья семафоров, проводили к ним электрическое 
освещение. 

Существенную помощь в освоении новых образцов автоматики, 
телемеханики и связи, внедряемых на Турксибе, в подготовке квали- 
фицированных кадров сыграл Ленинградский электротехнический 
институт инженеров сигнализации и связи, который с 1942 по 1945 
год находился в Алма-Ате. В нем обучались выпускники школ Ка- 
захстана и Киргизии, которые по окончании учебы в большинстве 
своем оставались работать на нашей дороге. 

Наиболее интенсивно техника связи, сигнализации, централиза- 
ции и блокировки на Турксибе внедряется после окончания войны. 
Этому во многом способствовало массовое социалистическое сорев- 
нование, развитие стахановских и лунинских методов работы в кол- 
лективах дистанций сигнализации и связи. Совместно с дорожной ла- 
бораторией связи они впервые внедряют аппаратуру высокочастот- 
ного телефонирования, обеспечивающую быструю и устойчивую связь 
с самыми отдаленными участками магистрали. 

Исключительно важные задачи по дальнейшему развитию теле- 
фонной связи и автоматизации технологических прецессов были но- 
ставлены в директивах ЖХ съезда ВПСС по пятому пятилетнему 
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плану развития СССР. Эти задачи уснешно решались связистами- 
железнодорожниками в тесном содружестве с научно-исследователь- 
скими институтами. На Семипалатинской и Рубцовской дистанциях 
было завершено строительство отечественной системы автоблокиров- 
ки. Она значительно повысила безопасность движения поездов и про- 
пускную способность линии. Тогда же 54 станции получили маршрут- 
но-контрольные устройства новейшей системы. Добавляются устрой- 
ства связи и СЦБ на линиях Моинты — Чу и Быстровка — Рыбачье. 

Увеличение пропускной способности дороги решается за счет усо- 
вершенствования диспетчерской централизации (ДЦ) и строитель- 
ства дополнительных раздельных пунктов. Диспетчерская централи- 
зания включает автоматическую блокировку на перегонах и электри- 
ческую централизацию стрелок и сигналов на всех промежуточных 
станциях, а также устройства управления стрелками и сигналами 
всего участка практически на любом расстоянии. Нервым участком, 
где была внедрена диспетчерская централизация на Турксибе, был 
участок Семипалатинск — Чарская. 

Инициаторами внедрения новой техники связи на дороге были 
инженеры В. Ф. Еремия, Р. А. Бахтиозин, Е. Хван, Б. Х. Мусрепов, 
С. А. Цопяткевич, В. М. Гойколова, М. А. Гутермахер, М. Т. Ким. 
Они не только отрегулировали и ввели в постоянную эксплуатацию 
устройства диспетчерской централизации, но и подготовили необходи- 
мые кадры электромехаников и монтеров. Внедрение ДЦ коренным 
образом изменило организацию движения поездов и характер труда 
стрелочников. Этот тяжелый, опасный и ответственный труд был 
полностью заменен автоматикой. 

Обязанности дежурного на промежуточных станциях также выпол- 
няются в основном устройствами телемеханики и автоматики. Одно- 
временно с упразднением па участках ДЦ должностей стрелочника 
и лежурного по станции возникли качественно зовые профессии с 
функциями инженерного труда: начальник станции — электромеха- 
ник, дежурный по станции — монтер СБЦ (сигнализации, централи- 
запии блокировки) и другие. Ежегодная экономия при эксплуатации 
100 километров ДЦ составляет примерно 5 млн. рублей. Первона- 
чальные затраты на строительство ДЦ окупились на Турксибе всего 
за полтора года. Это с экономической точки зрения лучшее достиже- 
ние по сети дорог. 

В послезующие годы внедрение ДЦ шло еще более быстрыми тем- 
пами, несмотря на то, что на двухпутных разъездах пришлось укла- 
дывать третьи пути и удлинять на ряде раздельных пунктов станцион- 
ные пути до 850 метров. 

Диспетчерская централизация стала одной из наиболее совершеи- 
ных систем автоматики и телемеханики на железнодорожном транепор- 
те. Хорошая подготовка специалистов, богатый опыт эксплуатации 
ДИ на дороге дали возможность передовикам производства предло- 
жи`ь новую форму технического обслуживания устройств автоблоки- 
ровки бригадным методом, а на станциях произвести совмещение про- 


фессий электромеханика и начальника станции, дежурного по стан- 
ции и электромонтера СЦБ. 

Устройства диспетчерской централизации следует отнести к наи- 
более интенсивно развивающимся отраслям железнодорожного хо- 
зяйства, особо экономным но материальным и денежным затратам. 
На смену системы ДЦ временного кода приходит полярно-частотная 
диспетчерская централизация, где управляющие приказы передают- 
ся постоянным током разной полярности, а известительные коды пе- 
ременным током разной частоты. Затем идет более совершенная сис- 
тема ЧДД-ЦНИИ и система «Нева», где и управляющие, и извести- 
тельные коды передаются переменным током различной частоты. 
«Нева» отличается повышенной емкостью управляемых и контроли- 
руемых объектов, увеличением скорости передачи сигналов управле- 
ния и контроля. 

Внедрение ДЦ дает возможность при сравнительно небольших 
каниталовложениях и в короткий срок увеличить пропускную способ- 
ность однонутных железнодорожных линий с одновременным повы- 
шением качества эксплуатационной работы и улучшением эксплуата- 
ционных показателей, в том числе за счет сокращения штатов. Этим 
и объяспяется, что все отечественные системы ДЦ, разработанные 
и усовершенствованные советскими учеными, успешно эксплуатируют- 
ся на железных дорогах Казахстана и постоянно находят все боль- 
шее применение. 

Наша дорога кроме диспетчерской централизации имеет совершен- 
ную первоклассную технику: блочную электрическую централизацию, 
автоматическую локомотивную сигнализацию, механизированные и 
автоматизированные сортировочные горки, автоматическую блокиров- 
ку и диспетчерский контроль, автоматическую сигнализацию и азто- 
шлагбаумы на нереездах, аппаратуру автоматического обнаружения 
перегретых буке (ПОНАБ), контрольно-истытательные пункты с 
необходимым набором измерительной техпики и другие устрой- 
ства. 

Трудно переоценить значение связи на железнодорожном тран- 
спорте, которая связывает между собой удаленные друг от друга на 
огромные расстояния многочисленные хозяйственные подразделения. 
Поэтому на дороге все тире применяются различные формы электро- 
связи. Если з предвоенные годы основное внимание уделялось избира- 
тельным видам связи, то уже с 1948 года внедряется аппаратура 
многократного телефонирования токами высокой частоты. Появляет- 
ся автоматическая дальняя телефонная связь. Начинается широкое 
применение АТС, высокочастотного телефонирования для воздушних 
линий связи. Так появилась возможность вести по одной паре прово- 
дов одновременно 15 разговоров. 

Много для оснащения различными видами телефонной и телеграф- 
ной связи сделал коммунист Ф. П. Вовченко, работавший в этот пери- 
од начальником службы сигнализации и связи Турксиба. 

В хозяйстве сигнализации и связи в первые годы эксплуатации 
Турксиба дипломированных техников и инженеров были единицы. 
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Острый недостаток ощущался не только в монтерах и электромехани- 
ках, но и в телеграфистах и телефонистах. В 1923—1933 годах были 
организованы первые курсы электромехаников. Многне из окопчив- 
ших эти курсы стали руководителями дистанций сигнализации и 
связи. Примером может служить К. О. Омаров, который от рабочего 
связи, телеграфиста и электромеханика прошел путь до начальника 
Семипалатинской дистанции сигнализации и связи. Он показал себя 
прекрасным организатором, чутким и отзывчивым руководителем. 

М. А. Благов в 1928 году пришел на строительство Турксиба ра- 
бочим связи и вырос до начальника дистанции сигнализации и связи. 
От Семипалатинска до станции Аягуз воздушную линию связи строил 
в трудных условиях прораб Г. И. Хохлов. Более тридцати лет труди- 
лись на дороге замечательные специалисты своего дела И. А. Хлопков, 
П. Н. Коняев, Э. Ф. Рекстынь, Ф. А. Деменчук и многие другие. Они 
прошли большую, трудную жизненную школу, накопили богатые 
профессиональные знания и опыт, добиваясь больших успехов по 
внедрению сложных и разнообразных устройства автоматики, теле- 
механики и связи. Их труд оценен но достоинству. Г. И. Хохлов и 
П. Н. Коняев награждены орденами Ленина и Трудового Красного 
Знамени, И. А. Хлопков и И. И. Поляков — орденом Ленина, 
Ф. Л. Деменчук — орденом Трудового Красного Зпамени. 

От должности монтера СЦБ до крупного руководителя железной 
дороги — таков путь и К. С. Самбетова. Начальником отдела СЦБ 
работает опытный, хорошо знающий свое дело инженер И. Ф. Афа- 
насьев, награжденный орденом Трудового Красного Знамени. 

Алма-Атинская железная дорога на всем своем протяжении име- 
ет поездную радиосвязь, которая позволяет машинисту локомотива 
вести служебные переговоры с поездным диспетчером. На большин- 
стве крупных станций дороги действует парковая громкоговорящая 
связь. При формировании и сортировке поездов для переписи вагонов 
используется радиосвязь списчика вагонов и радиосвязь маневровых 
локомотивов. Все это повышает производительность труда и улуч- 
шает использование подвижного состава. 

Наряду с внедрением новых средств автоматики, телемеханики 
м связи, ностоянно совершенствуется техническое обслуживание этих 
устройств. Для этого созданы контрольно-ремонтные и контрольно- 
испытательные пункты СЦБ, связи и радио, линейные и кабельные 
летучки связи, дистанционные мастерские, гаражи, дорожные элек- 
тротехнические мастерские. На дороге имеется лаборатория автома- 
тики, связи и радио, оборудованы вагоны для контрольных измерений. 

В ускорение технического прогресса и повышение эффективности 
использования транспортных средств существенный вклад вносят сво- 
им творческим трудом коллективы связистов-эксплуатационников. 
Пять дистанций сигнализации и связи из 18 носят высокое звание 
предириятий коммунистического труда: Алма-Атинская узловая, Ал- 
ма-Атинская линейная, Матайская, Аягузская и Семипалатинская. 

Источник трудового успеха — кадры этих дистанций. Это люди 
с хорошей общеобразовательной и технической подготовкой. На до- 


90 


роге в хозяйстве сигнализации и связи работают 273 инженера и 
883 техника. В настоящее время большое значение приобретает под- 
готовка высококвалифицированных монтеров и механиков в техничес- 
ких школах из выпускников средней школы. 

Существенный вклад в ускорение технического прогресса и по- 
вышение эффективности использования технических средств вносят 
наши рационализаторы. Ежегодно связисты дороги подают около 1450 
предложений с экономическим эффектом 190 тысяч рублей. 

Для дальнейшего повышения надежности действия техники на 
дистанциях сигнализации и связи введено диспетчерское руководст- 
во эксплуатационной работой. Начато применение автоматических 
систем непрерывно контролирующих исправность действия тех или 
иных устройств. Проектируется диспетчерская централизация сис- 
темы «Луч» большей емкости по сравнению с системой ДИ типа 
«Нева» и превосходящей ее но скорости передачи сигналов управле- 
вия и контроля. В системе «Луч» значительно повышена надежность 
действия аппаратуры. Создаются индустриальные базы дистанций 
сигнализации и связи для более надежного технического обслужива- 
ния устройств автоматики, телемеханики и связи, находящихся в 
эксплуатации. 

Ориентируясь на достижения научно-технического прогресса 
и руководствуясь решениями апрельского (1985 г.) Пленума ЦК 
КПСС, работники связи и СЦБ предусмотрели за пятилетие модерни- 
зацию устройств, отвечающую современным требованиям. 

За 1986—1990 гг. на Семипалатинском отделении дороги наме- 
чено закончить замену системы диспетчерской централизации и 
автоблокировки; приступить к внедрению диспетчерской централи- 
зации на Защитинском отделении дороги, продолжить строительство 
автоматических телефонных станций и домов связи на станциях 
Чарская, Талды-Курган, Тюлькубас, проложить кабель магистраль- 
ной линии связи на южном участке дороги и приступить к участку 
Актогай — Аягуз с применением многоканальной аппаратуры связи, 
а также выполнить ряд других работ с учетом научно-технического 
прогресса. 

Изучая последние документы партии и правительства — новую 
редакцию Программы КПСС, изменения в Уставе партии, Основные 
направления экономического и социального развития СССР на 
1986 — 1990 годы и на период до 2000 года, мы проводим активную ра- 
боту по вовлечению всех работников отрасли дороги в осуществления 
плана 12-й пятилетки и претворения в жизнь решений ХХУП съезда 
партии. 


СТАНОВЛЕНИЕ ГРУЗОВОЙ ОТРАСЛИ 


Д. Ф. ЛЕВАШКИН, 


бывший заместитель начальника 
грузовой службы, 
почетный железнодорожник 


Бурные темпы индустриализации страны в годы первой пятилет- 
ки, коллективизация сельского хозяйства, создание новых экономи- 
ческих районов, возникновение новых городов потребовало интен- 
сивного строительства железнодорожных складов, навалочных пло- 
щадок, пунктов обслуживания перевозок скоропортящихся грузов. 

В эти годы были созданы первые пункты обслуживания вагопов- 
ледников на станциях Семипалатинск, Аягуз, Уштобе, Алма-Ата Т, 
Джамбул и Чимкент, а позднее на станциях Арысь и Пипшек 
построены льдозазоды. На первых порах хладопункты выглядели 
довольно примитивно: спрофилированная площадка для наморозки 
льда, деревянная льдоэстакада и ручные тележки для снабжения 
вагонов-ледников льдом и солью. 

Рост грузооборота, увеличение числа грузовых станций дороги 
потребовали создания единой отраслевой системы управления грузо- 
вой и коммерческой работой, и она была выделена в самостоятель- 
ную отрасль. Для организации и руководства погрузочно-разгрузоч- 
ными работами и строительством грузовых объектов нарком путей 
сообщения СССР создал в 1936 году погрузочно-разгрузочные конто- 
ры и погрузпункты на станциях. Погрузконторы на первых порах 
обеспечивали рабочей силой и простейшими механизмами грузосор- 
тировочные платформы, хладопункты, вели капитальный и текущий 
ремонт грузовых объектов. 

По мере развития и укрепления грузового хозяйства конторы из 
года в год наращивали объем работ на грузовых дворах и навалоч- 
ных площадках станций. В предвоенном 1940 году объем работ сос- 
тавлял около 10 млн. тонн. Появилась и механизация, хотя и не- 
сложная: двухтонный кран с ручным приводом, ленточные транспор- 
теры и наровые краны на железнодорожном ходу типа ПК-6, а позд- 
пее краны с двигателями внутреннего сгорания. 

Однако механизация погрузочно-разгрузочных работ на складах 
и в крытых вагонах шла медленно, так как машин для внутрисклад- 
ских работ еще не было, да и сама конструкция старых складов не 
позволяла широко применять механизмы. Возникла необходимость 
реконструкции и строительства новых, более совершенных складских 
помещений. 

Следовало также создать постоянный контингент грузчиков, обес- 
печить выполнение грузовых операций на станциях силами и сред- 
ствами железной дороги. В целом по стране, и в частности для Турк- 
сиба, это давало большую экономию средств, одновременно создава- 
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лись лучтие условия для обеспечения сохранности перевозимых гру- 
зов и сокращения простоя вагонов. 

Погрузоразгрузочные конторы просуществовали до 1965 года. 
Они сограли значительную роль в централизации и механизации 
грузовых операций, в развитии складского и грузового хозяйства до- 
роги. 

Однако в дальнейшем в таком качестве из-за слабой механизации 
они уже не обеспечивали все возрастающего объема погрузоразтру- 
зочвых работ. 

В стране в этот период зарождалось и ширилось стахановско-кри- 
воносовское движение, которое нашло горячую поддержку и среди 
грузовых работников сети дорог. На Турксибе зачинателем этого дви- 
жетгия был бригадир грузчиков Темирбек Сатпаев. Его бригада до- 
бивалась высокой производительности труда, полного использования 
механизмов и значительного сокращения простоя вагонов. Т. Сатна- 
ев участвовал в совещании железнодорожников в Нремле, был удо- 
стоен нравительственной награды и долгое время работал инструк- 
тором по недрению стахановских методов труда среди грузчиков до- 
роги. 

В 1965 году на Турксибе на базе потгрузконтор создаются меха- 
низированные дистанции погрузочно-разгрузочных работ (МЧ). 
Перед ними стояли качественно новые, сложные задачи: 

выполнение погрузочно-разгрузочных операций на местах обще- 
то пользования согласно Уставу железных дорог СССР; 

широкое внедрение комплексной механизации при потрузке и 
выгрузке грузов; 

ремонт, технически исправное содержание и эффективное исполь- 
зование подъемно-транспортных машин и механизмов; 

сокращение простоя под грузовыми операциями; 

повышение производительности труда грузчиков, механизаторов 
и перерабатывающей мощности механизмов; 

снижение себестоимости переработки грузов. 

И этому времени уровень общей механизированной грузоперера- 
ботки составлял 75 процентов, комплексной —63 процента, произво- 
дительность труда на каждого работающего достигла 8,5 тысячи тон- 
но-операций. 

Дорога продолжала оснащаться новыми грузоподъемпыми меха- 
низмами, особенно быстро шло в последние 20 лет внедрение машин 
для переработки массовых грузов. Если на начало 41959 года в гра- 
ницах Алма-Атинской ж. д. было всего 80 механизмов, в основном 
автопогрузчики и краны на железнодорожном ходу, то к 1979 году 
уже было 374 механизма, т. е. парк возрос в 3,5 раза. Уровень ме- 
ханизированной грузопереработки возрос до 93,7 процента, комплекс- 
ной до 91,1 процента. 

Увеличение парка шло за счет новейших высокопроизводитель- 
ных механизмов: козловых кранов, электроногрузчиков, автопогруз- 
чиков, тракторных погрузчиков и других машин. 

Быстрый рост объема грузовых операций, тесное взаимодействие 
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железных дорог с другими отраслями народного хозяйства вызвали 
необходимость издания в 1935 году нового Устава железных дорог 
СССР. Его введение ознаменовало собой новый этап в организации 
грузовых перевозок. В нем предусматривались: единый порядок пла- 
нирования перевозок грузов, обязывающий железную дорогу и грузо- 
отправителей обеспечивать перевозки с минимальными затратами и 
наиболее рациональным использованием технических средств тран- 
спорта. Вводилась материальная ответственность сторон в виде штра- 
фов за невыполнение государственного плана перевозок грузов. 

Устав просуществовал 20 лет, сыграв значительную роль в раз- 
витии грузового хозяйства, повышении объема и качества перевозок. 
Быстрые темпы роста экономики страны предъявляли железнодорож- 
ному транспорту новые повышенные требования по увеличению 
объемов перевозок, сокращению сроков доставки грузов, улучшению 
всей грузовой и коммерческой работы, по расширению взаимодейст- 
вия с другими видами транспорта. 

Все эти требования вызвали необходимость разработки и утверж- 
дения в 1955 году нового Устава железных дорог СССР, в котором 
получили дальнейшее развитие положения но планированию и ра- 
циовализации перевозок, повышению ответственности сторон за вы- 
полнение плана перевозок, по улучшению использования подвиж- 
ного состава и обеспечению сохранной доставки грузов. 

Последний ныне действующий Устав железных дорог утвержден 
Советом Министров СССР в апреле 1964 года, в нем уже выделены 
специальные разделы: «Грузовое хозяйство», «Планирование и орга- 
низация перевозок», «Железнодорожные подъездные пути» и «Пря- 
мые смешанные сообщения с участием других видов транспорта». 

С первых дней Великой Отечественной войны Туркестано-Сибир- 
ская магистраль обеспечивала перевозки для нужд фронта снаря- 
жения, вещевого и продовольственного снабжения и являлась единой 
транспортной артерией, связывающей Сибирь с Казахстаном и Сред- 
ней Азией. Объем погрузки и выгрузки, выполняемый силами по- 
грузконтор, за 1944—1945 годы возрос в полтора раза. 

В послевоенный период, наряду с восстановлением грузового хо- 
зяйства на западе страны, разрушенном войной, происходило даль- 
нейшее развитие и строительство новых грузовых объектов, меха- 
низация погрузочно-разтрузочных работ, льдоснабжения вагонов и 
сортировки мелких отправок и на Турксибе. Достаточно сказать, что 
за четвертую пятилетку (1945—1950 гг.) в грузовое хозяйство доро- 
ги вложено более 5 млн. рублей. В последующие годы объем капи- 
таловложений возрастал на 10—12 процентов ежегодно и достиг 15 
млн. рублей в десятой пятилетке. За 20 лет функционирования Ка- 
захской железной дороги (1958—1977 гг.) в грузовое хозяйство было 
вложено 83,9 млн. рублей, в т. ч. в пределах бывшего Турксиба, ныне 
Алма-Атинской железной дороги, порядка 30 млн. рублей. Построе- 
ны механизированные грузовые дворы на станциях Алма-Ата Г, 
Чимкент, Защита, Зыряновск, Аламедин, Алма-Ата 11; контейнерные 
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площадки на станциях Алма-Аты П, Семипалатинск, Сарыозек, Тал- 
ды-Курган, Серебрянка. 

Для механизации выгрузки навалочных грузов сооружепы повы- 
шенные пути на 7 станциях, а для переработки тяжеловесных и 
длинномерных грузов — подкрановые пути на станциях: Неверов- 
ская, Третьяково, Семипалатинск, Чарская, Шемонаиха, Талды-Кур- 
ган, Алажиде, Аягуз, Алма-Ата П, Джамбул, Беловодская, Рыбачье. 
Высокие выгрузочные платформы возведены на станциях: Коскудук, 
Жетыген, Актогай, Бесколь, Чарская, Алажиде, Защита, Пишпек н 
Алма-Ата. 

По мере укрепления механизированных дистанций, роста объема 
выполняемых ими работ стал вопрос о концентрадии грузовых опе- 
раций на меньшем количестве хорошо осналценных механизмами 
грузовых станций и закрытии малодеятельных. 

За время существования Казахской железной дороги были закры- 
ты для грузовых операций 129 малодеятельных станций, а на 124 
станциях была специализирована выгрузка по родам грузов, так как 
малодеятельные станции, выполняя весьма незначительный объем 
грузовой работы, содержали полный штат коммерческих агентов, а 
на многих из них и бригады грузчиков, занятых далеко не полно- 
стью. В то же время на участковых станциях приходилось постоянно 
содержать передвижные бригады грузчиков и механизаторов. 

Создание опорных станций позволило сконцентрировать грузовые 
операции на меньшем количестве объектов, хорошо укомплектован- 
ных механизмами, обеспеченных достаточно рабочей силой и свя- 
занных договорными обязательствами с автомобильным транспортом 
по централизованному завозу и вывозу грузов. 


Все затраты и канвложения в развитие опорных станций с лих- 
вой окупились в короткие сроки. Это мероприятие позволило сокра- 
тить эксплуатационные расходы, снизить себестоимость переработки 
тонны груза, повысить производительчость труда работающих на 
погрузке и выгрузке более чем на 50 процентов, доведя ее до 13,7 
тысячи тонно-операций на каждого работающего против 8,5 тысячи 
тонно-операций в 1964 году. 


Концентрация грузовых операций создала благоприятные условия 
для формирования и успешной работы комплексных механизирован- 
ных бригад по переработке грузов. Среди них и бригада А. А. Сомо- 
ва с Фрунзенской механизированной дистанции. 

Его бригада, состоявитая из 60 человек, дважды выходила победи- 
телем общесетевого соцсоревновапия. Комплексная бригада Алма- 
Атинской дистанции погрузоразгрузочных работ, где бригадиром 
И. П. Пентелеев, систематически перевыполняет производственные 
показатели, Заслуживают добрых слов победительница соревнования 
среди лучших по профессии машинист электрокозлового крана Алма- 
Атинской дистанции Ф. Г. Микаилова и ряд других работников, до- 
бивающихся успешного выполнения плана. 

Механизированные дистанции погрузочно-разгрузочных работ 
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полностью подтвердили целесообразность и экономическую эффек- 
тивность их организации. 

Постоянный рост грузооборота (5—7 процентов в год), укрепление 
материально-технической базы грузового хозяйства, подготовка и 
комплектование квалифицированных, технически грамотных кадров 
позволили решать новые сложные задачи по наиболее полному 
удовлетворению нужд народного хозяйства, с наилучитим  использо- 
ванием технических средств и минимальными затратами. 

В грузовой отрасли сейчас трудятся 94 инженера и 139 зехни- 
ков, из них 29 человек работают непосредственно на переработке 
грузов в сфере производства. 

Возникшие на дороге в конце 1945 года контейнерные перевозки 
получили быстрое распространение. Сейчас функционирует 22 кон- 
тейнерных пункта на местах общего пользования и 5 площадок на 
полъездных путях промышленных предприятий, а на станциях Алма- 
Ата, Джамбул, Защита перерабатываются контейнеры грузополъем- 
ностью до 20 тонн. 

Общий контейнерооборот дороги достиг 3500 контейнеров в сут- 
ки, а объем грузов, перевозимых в них, составляет более 1,5 мли. 
тонн. 

Организация перевозок трузов в контейнерах, в пакетах и на 
пойдонах позволяет механизировать переработку тарно-упаковочных 
и штучных грузов, сокращает сроки доставки их и дает ощутимую 
экономию на таре и упаковке. 

Работники грузовой отрасли, используя накопленный опыт, внед- 
ряя достижения передовых коллективов сети, трудясь в творческом 
содружестве с работниками морского, речного и автомобильного 
транспорта, принимают все меры для подъема грузовой и коммерчес- 
кой работы на качественно новую ступень. 

В Основных направлениях экономического и социального раз- 
вития СССР на 1986—1990 годы и на период до 2000 года предусмат- 
ривается повышение уровня комплексной механизации гру- 
зовых работ, пополнение грузового парка ваговами  по- 
вышенной грузоподъемности, внедрение на погрузочных операциях 
механизмов повышенной производительности и надежности. В соот- 
ветствии с этим на дороге будут реконтсруированы пункты нерера- 
ботки большегрузных контейнеров на станциях Алма-Ата П, Джам- 
бул, Чимкент, Аламедив, построены ндвые на станциях Талды-Кур- 
ган, Защита, сортировочная платформа на станции Арысь, ангарный 
склад в Аламедине, весовые мастерские в Чу, вагонные весы на стан- 
циях Туркестан, Талас, Сарыозек, Уштобе, Джамбул. Продолжает- 
ся работа по строительству повышенных путей, асфальтированию 
грузовых фронтов, усилению их освещения, внедрению промышлен- 
ного телевидения и вычислительной техники в грузовую отрасль. 

Разработка единых технологических процессов, дальнейшее узе- 
личение комплексных бригад, применение новых машин и механиз- 
мов для переработки грузов, внедрение вычислительной техники, ор- 
ганизация круглосуточной ритмичной выгрузки вагонов силами же- 
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лезной дороги, улучшение процесса приема и выдачи грузов, даль- 
нейшее развитие контейнерных и маршрутных перевозок — вот да- 
леко не полный перечень задач, стоящих перед грузсвыми работни- 


ками нашей магистрали — прямыми наследниками турксибовцев 
30-х годов. 


КАЖДОМУ РЕЙСУ — 
ЭФФЕКТИВНОСТЬ И КАЧЕСТВО 


Т. УТЕГУЛОВ, 


машинист локомотивного депо 
станции Алма-Ата—Т 


Вот уже более двадцати лет вожу я красавцы-тепловозы мощнос- 
тью 6000 л.с. На моих глазах началась и коренная реконструкция 
депо, непрерывно совершенствовалась технология эксплуатации и 
ремонта тепловозов. В 1975 году за высокие производственные пока- 
затели в социалистическом соревновании и успехи в коммунистичес- 
ком воспитании трудящихся нашему депо было присвоено высокое 
звание коллектива коммунистического труда. 

За всем этим стоят люди, чьи имена нельзя не назвать. Это 
В. И. Коновалов — фрезеровщик 6-го разряда. Он владеет пятью 
смежными специальностями, подготовил 120 молодых рабочих ме- 
ханического цеха, ему присвоено звание «Заслуженный рационали- 
затор Казахской ССР». За свою трудовую деятельвость Василий 
Иванович внес 250 рационализаторских предложений,  ежегод- 
ный экономический эффект от их внедрения составил 560 тысяч руб- 
лей. 

Это Е. Ф. Ширила — слесарь высшего разряда по ремопту точных 
приборов тепловозов. Она обучила своей сложной и тонкой профес- 
сии более 20 молодых рабочих. Екатерина Федоровна награждена ор- 
деном Трудового Красного Знамени. 

Это машинист тепловоза Раимбай Керимбеков. Успешно приме- 
няя передовые методы вождения поездов, он досрочно выполнил 
план и социалистические обязательства десятой пятилетки. Вак луч- 
ший наставник депо Раимбай уже подготовил 26 молодых машинис- 
тов тепловозов. За отличные производственные успехи он награжден 
орденом Ленина. 

Это Тарибай Тальчиков — старший мастер профилактического ре- 
монта тепловозов, машинист тепловоза В. И. Андрейченко и многие 
другие. 

Хорошо трудится комсомольско-молодежная бригада цеха про- 
филактики, возглавляемая В. А. Партыковым. В десятой пятилетке 
за создание высокоэффективного комсомольско-молодежного маршру- 
та она была награждена переходящим Красным вымпелом ЦК ЛЕСМ 
Казахстана и Управления железной дороги. 

Теперь наше дело стало крупной ремонтной базой дорогу. Оно 
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оснащено всем необходимым оборудованием и работает но индустри- 
альному крупно-агрегатному методу с поточными липяями. Коллек- 
тив обеспечивает объем перевозок в 20 раз больше, чем в начале ор- 
танизации депо. 

Для наглядности мне хочется привести еще несколько цифр. Ес- 
ли раныше в парке эксплуатировались локомотивы мощностью 700 
д. с, вес поезда составлял 500—600 тони и техническая скорость 
была где-то в пределах 15—20 километров в час, то сейчас соответ- 
слвенно вес поезда 3000—3500 тонн и техпичесжая скорость 40—45 
километров в час. 

Депо неоднократно реконструировалось с соблюдением требова- 
ий современной технической эстетики и производственной санита- 
рии. Постоянно внедряются новые технологические процессы ремоч- 
та тепловозов и изготовления деталей, 

В социалистическом соревновании по внедрению новой техники, 
передовой технологии обслуживания и ремонта тепловозов, система- 
тическое выполнение планов ПОТ пали коллектив постоянно заня- 
мает первые места. 

Мне, как и моим товарищам, пришелся по душе откровенный, де- 
ловой разговор на встрече в ЦК ВИСС с ветеранами стахановского 
движения, нередовиками и новаторами производства, где Геиераль- 
ный секретарь ЦК КПСС товарищ Горбачев М. С. сказал: «Но успех 

{‹ела, товарищи, в конечном счете решается з труловых коллекти- 
вах — в объединениях и на предприятиях, в цехах и бригадах, на 
рабочих местах. И решается он энергией, умом и, я бы сказал, серд- 
цем, честью и совестью каждого труженика. Добросовестно работать 
на общее благо, строго соблюдать дисциплину, проявлять ответствен- 
ность и инициативу, заботиться об интересах государства как о своих 
собственных — вот что, в сущности, требуется от каждого», 

Понимая эту задачу, мы стремимся выполнять работу с высокой 
степенью надежности, обеспечивать безопасность движения поездов, 
всегда работать творчески, по-ударному. 

Я горжусь, что 87 работников нашего депо к юбилею стаханоз- 
ско-кривоносовского движения выполнили план и социалистические 
обязательства одиннадцатой пятилетки, 

Высоких показателей в работе мы добились благодаря авангард- 
ной роли партийной, комсомольской и профсоюзной организаций. 
Большим уважением и авторитетом пользуется партийная организа- 
ция, которая оказывает огромное влияние на коллектив в деле ком- 
мунистического воспитания трудящихся. Недаром инициаторами 
многих хоропих начинаний являются коммунисты. Почин члена ЦК 
Компартии Казахстана машиниста тепловоза Б. А. Житкеева — еже- 
месячно делать одну поездку на сэкономленном топливе — распрост- 
ранен по всей магистрали. 


Мне очень приятно отметить и то, что мой почин «Каждому рей- 
су — эффективность и качество» одобрен бюро обкома партии и под- 
хвачен в нашем коллективе. 


цы 


Обслуживаю я маршруты, как говорят у нас, «плечи», Алма- 
Ата — Отар (156 километров) и Алма-Ата — Сарыозек (192 кило- 
метра). Наиболее трудное из этих направлений — последнее. Здесь 
затяжные подъемы, большая крутизна, Достаточно сказать, что на 
каждый километр пути приходится порой десять метров подъема. 
Надо прежде всего как свои пять пальцев знать профиль участка, 
чтобы вовремя увеличить скорость или, наоборот, затормозить: умело 
использовать режим работы дизелей и целевую силу поезда. Я рад, 
что мой ученик Усен Касымжанов самостоятельно водит тепловозы, 
и получается это у него неплохо. 

Многие моп товарищи, как и я, окончили железнодорожное учи- 
лище, многие затем поступили в институты. Теперь у нас в цехе 
эксплуатации работают 23 инженера, 161 техник, из них — 70 маши- 
нистов Ги П класса. 

После окончания училища к нам в депо приходят хорошо пояго- 
товленные ребята, они отлично трудятся и продолжают совершенст- 
вовать мастерство. 

В дено ость снециальная установка — тренажер, где молодые ма- 
шинисты имеют возможность практиковаться в вождении поездов. 
Периодически проводятся экзамены с помощью специального прибо- 
ра — экзаменатора, 

За последнее время произошли значительные изменения и в на- 
шем быту, улучшились условия работы. Построен бытовой комбинат 
с болышой столовой, душевыми, комнатами отдыха. Это тоже нема- 
ловажтый фактор высокой производительности труда. 

Своими силами мы построили клуб на 400 мест. Здесь теперь 
часты концерты художественной самодеятельности и другие культур- 
ные мероприятия. Оборудован технический кабинет с действующей 
электрической схемой и всеми приборами, которые находятся на тен- 
ловозе. 

Коллектив у нас дружный и сплоченный, каждому самое трудное 
дело по плечу. 45 моих товарищей удостоены высоких правительст- 
венных. наград. Я рад, что в успехах коллектива депо есть и части- 
цы моего труда. 

Все мы полны решимости выполнить задачи, поставленные 
ХХУП съездом КПСС, внести свой вклад в стратегию ускорения 
паучно-технического прогресса. Девиз «Каждому рейсу — эффектив- 
ность и качество» стал пепреложным законом для каждого из нас. 
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ТЕХНИЧЕСКИЙ ПРОГРЕСС В ДЕЙСТВИИ 


А. САЛЫКБАЕВ, 


начальник Чимкентекого 
отделения дороги, 
Герой Социалистического Труда 


Чимкентское отделение расположено на одном из грузонапря- 
женных участков главного хода Алма-Атинской магистрали. Оно 
связывает республики Средней Азии с центром страны и Сибирью. 
Велика его роль в транспортном обслуживании промышленно раз- 
витой Чимкентской области, которая насыщена предприятиями 
самых различных отраслей народного хозяйства. 

Недра Южного Казахстана — подлинная сокровищница природ- 
ных богатств. На их основе созданы гиганты цветной металлургии и 
строительной индустрии, в огромных объемах перерабатываются 
фосфориты, развивается машиностроение. Вступают в строй водо- 
хранилища и оросительные системы, особенно в зонах интенсивно- 
го хлопководства, растет сельскохозяйственное производство. 


Наши железнодорожники — не наблюдатели, а непосредствен- 
ные участники этого созидательного движения. Во всем, начиная с 
завоза сырья и материалов и кончая отправлением готовой продук- 
ции, промышленность связана с транспортом тесно, неразделимо. 
Достаточно сказать, что около 90 процентов грузооборота республи- 
ки приходится на долю железных дорог. От их ритмичности и ста- 
бильности зависит выполнение заданий пятилеток. А высокое каче- 
ство перевозочной работы было бы совершенно недостижимо, оста- 
вайся наша материально-техническая база неизменной. Только все- 
мерное укрепление ее, опора на современную науку и технику поз- 
воляют справляться со стремительно возрастающим грузопотоком, 
удовлетворять все насущные потребности смежников и клиентов, 
продиктованные нашими горячими днями. 

Непростые заботы становления хозяйства и последовательной 
интенсификации его деятельности вынесло на своих плечах стар- 
ее поколение чимкентцев. Четверым из них было присвоено зва- 
ние Героя Социалистического Труда. От подручного слесаря в па- 
ровозном депо до начальника краснознаменного треста Казах- 
трансстрой вырос М. К. Казыбеков. Помощник машиниста парово- 
за С. Д. Байжанов ушел на заслуженный отдых заместителем на- 
чальника Казахской железной дороги. Светлую память оставил о 
себе бывший начальник Чимкентского отделения К. М. Мухамед- 
жанов. Они — гордость Турксиба. 

Сегодня Чимкентское отделение стало одним из самых высоко- 
оснащенных на востоке страны. В числе первых в Казахстане и 
Средней Азии его перегоны были оборудованы устройствами ав- 
томатической блокировки, автоматической локомотивной сигнализа- 
цией. Здесь появились диспетчерская централизация и поездная 
ратиосвязь, сигналы и стрелочные переводы управляются с пульта. 
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Все самое передовое, прогрессивное, что давала сети дорог научно- 
техническая мысль, немедленно находило применение у чимкент- 
цев. «Шагать в ногу © прогрессом» — этот лозунг стал для нае не- 
преложным законом жизни. 

Показательный, весьма характерный пример в этом отношении 
являет собой станция Арысь Г. Много лет я проработал ее началь- 
ником и до сих пор питаю сердечное пристрастие к ней. Она стоит 
многих добрых слов. 

Арысь на Алма-Атинской дороге, безусловно, является веду- 
щей. Ее с полным основанием называют «фабрикой маршрутов». 
Это означает, что отсюда в массовом порядке выпускают в рейсы 
поезда, которые следуют до пункта назначения без дополнительно- 
го переформирования в пути. Лишь один из каждых десяти вагонов 
проходит станцию транзитом, без переработки, остальные обяза- 
тельно подбираются и распределяются по нужным направлениям. 
Образно говоря, Арысь является главным диспетчером всей маги- 
страли. 

За последние годы станция неузнаваемо преобразилась. Она ко- 
ренным образом реконструирована, по существу пережила второе 
рождение. Здесь построена новая горочная система с обтирным 
«веером» сортировочных и приемоотправочных путей. На ней 
централизовано управление стрелками и сигналами, при списыва- 
нии номеров проходящих вагонов используются телетайпы, опера- 
тивная документация перемещается при помощи пневмопочты. 
Завершена проводимая впервые на магистрали работа по внедре- 
нию АСУ планирования и обработки поездопотока. В арсенале 
станционников заняли место и уже стали привычными средства 
автоматики и телемеханики, которые выполняют целый комплекс 
важнейших операций без вмешательства человека. 

Значительный, более чем на 15 процентов за последние три 
года, рост отправления грузов, ускорение переработки поездов и 
повышение их среднего веса — в этих и других достижениях вы- 
разиися эффект произведенной модернизации. На станции форми- 
руются ежегодно более трех тысяч тяжеловесных и длинносостав- 
ных поездов. Десятки тысяч вагонов экономятся за счет рациональ- 
ного, вдумчивого использования их вместимости и грузоподъемно- 
сти. Ускоренно обрабатываются три четверти отправляемых соста- 
вов. 

За три последние пятилетки станция 34 раза занимала призо- 
вые места во Всесоюзном социалистическом соревновании, четы- 
режды заносилась на Всесоюзную Доску почета на ВДНХ СССР, 
несколько переходящих Красных знамен переданы ей на вечное 
хранение. Коллектив награжден Намятными знаками ИК КПСС, 
Совета Министров СССР, ВЦСИС и ЦЕ ВЛКСМ в честь 50-летия 
Октября и 50-летия образования Советского государства. Недаром 
у нас говорят: «Арысь — это звучит гордо!» 

Злесь трудится целая плеяда замечательных передовиков про- 
изволства. Десять человек с законной гордостью носят знак 
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«Почетному железнодорожнику», двадцати пяти присвоено звание 
лучшего по профессии на сети дорог. Более ста ударников пятиле 
ток отмечены правительственными наградами. Орденов Ленилг и 
«Знак Почета» удостоила Родина составителя поездов А. Болгиве- 
кова, которому присвоено звание «Мастер формирования поездов». 
Его опыт, накопленные им знания использует уже целое поколение 
его товарищей по профессии. Орден Ленина самоотверженным тру- 
дом заслужил старший приемосдатчик грузов С. Асетов. Мололой 
дежурный по механизированной горке К. Цалымбетов рядом с съ- 
деном «Знак Почета» носит знак лауреата премии Ленинского хом- 
сомола. 

Сильнее, надежнее стала родная Арысь. Железнодорожники — 
главный отряд рабочего класса. Ноэтому их успехи становятся ‹9- 
щим драгоценным достоянием. Краше стал и сам город. Из саман- 
ного, глинобитного он превращается в современный населенный 
пункт со своеобразным архитектурным ансамблем. В него удачно 
вписались многоэтажные жилые дома, здания вокзала, поста де- 
журного по горке, профтехучилища. Московские и республикан- 
ские передачи транслирует телевизионная базння, построенная ври 
активном содействии тружеников узла. Мои земляки обязались пре- 
вратить Арысь в город высокой культуры, эстетики и коммунисти- 
ческого отношения к труду. Им вполне по силам это обязательство! 

Арысь — это пе только собственно станция, Здесь действует 
мощное локомотивное депо. Существующее издавна, оно тоже от- 
личается сейчас множеством примет повизны. Сданы в эксплуата- 
цию цех для технического обслуживания трехсекционных теило- 
возов, электромашинный цех и другие объекты. Наращивание мощ- 
ностей нозволяет коллективу справляться с папряженной ро- 
граммой и добиваться отменного качества ремонта. Перевозочиая 
работа за последние три года здесь увеличена более чем на 16 про- 
центов, еще более значителен прирост производительности  теило- 
возов и их среднесуточного пробега. А вот число заходов машин 
на неплановый ремонт снижено. 

В депо 12 почетных железнодорожников, десятки орденоноскев, 
сотни ударников коммунистического труда, показывающих ойрёз- 
цы новаторского горения. Опыт тепловозников по экономии тойли- 
ва в рейсах одобрен Чимкентским обкомом Компартии Назахстана. 
В ознаменование 50-летия стахановско-кривоносовского движения 
они совершили 100 поездок на сбереженном горючем. Девять из 
каждых десяти локомотивных бригад при самой сложной эксилуа- 
тационной обстановке работают без пережога топлива. 

Из года в год успешно несет вахту дружный коллектив Арыс- 
ской дистанции сигнализации и связи. Он добивается отличной 
оценки содержания сложнейших технических устройств. Связисты 
выполнили болыной объем пуско-наладочных работ при переобору- 
довании узла, прилегающих перегонов, а также других станций 
отделения. Сейчас их заботой стали электронная аппаратура АСУ 
в Арыси, промышленное телевидение на станции Туркестан. 
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Уснехи, достигаемые па отдельных участках, не снособны при- 
вести к желаемым конечным результатам. Они эффективны лишь 
при комплексном подходе к делу. Поэтому работы по техническому 
развитню проводятся в широком масштабе, практически  повсеме- 
стпо. 

Взять покомотивное хозяйство. В Чимкенте на базе маломощ- 
ного вспомогательного предириятия организовано основное тепло- 
возное депо с большим приписным парком. Пункт технического 
обслуживания, появившийся на станции Казыкурт, фактически 
представляет собой самостоятельное депо. Оно удобно расположено 
в районе главных промышленных новостроек областного центра. 
Механизированные ремонтные позиции оборудованы в депо Турке- 
стан, Укрепление всех звеньев улучшило содержание тяговых 
средств. 

Движенцы продолжают получать‘ новые участки, оснащенные 
диспетчерской централизацией, которая увеличивает пронускные 
и провозные способности перегонов. Вдвое «шире в плечах» стала 
станция Шенгельды. Внимание к ней объясняется тем, что она яв- 
ляется стыковым пунктом со Среднеазиатской магистралью. Ведет- 
ся электрификация участка Шенгельды — Арысь, здесь вскоре по- 
явятся могучие красавцы-электровозы. С нетерчением ждем это- 
то дня. 

Полностью механизированы цехи вагопных депо Арысь и Чим- 
конт. Благодаря совершенствованию технологических процессов 
увеличивается выпуск оздоровленного подвижного состава, улуч- 
нается культура производства. Постененно уходит в отставку руч- 
ной труд на пунктах технического обслуживания вагонов. В Тюль- 
кубасе и Туркестане применены изготовленные собственными сила- 
ми самоходные ремонтные установки. Без них, удобных и произво- 
дительных, сейчас уже невозможно представить себе ремонт ваго- 
нов. ПТО обслуживают поезда без задержек и отправляют их с 
гарантией безаварийпого проследования по участкам. На шести 
станциях отделения установлены автоматические приборы ПОНАБ: 
они непрерывно и с неуклонной бдительностью паблюдают за со- 
стоянием ватонных букс и в случае их опасного перегрева останав- 
ливают поезд, предупреждая возможную беду. 

Целеустремленно действуют связисты. Они приняли «на воору- 
жение» средства автоматики и телемеханики, ставшие верными 
помощниками в организации бесперебойного движения. В хозяй- 
стве пути на 700 километрах стальной колеи уложены рельсы 
тяжелото типа, снособные выдерживать более высокую нагрузку 
при самых высоких скоростях. Появились сотни километров бес- 
стыкового, так называемого бархатного пути, Еще не все пообле- 
мы здесь сняты с повестки дня, предстоит немало сделать для 
уменьшения количества перегонов, где скорость движения отграни- 
чивается из-за неудовлетворительного состояния. Но положитель- 
ная динамика и здесь налицо. 

Предметом особой нашей заботы является комплексная меха- 
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низация погрузочно-разгрузочных работ. Практика показывает, 
что здесь мы зачастую несем невосполнимые потери. Нетерпимость 
к ним приносит добрые плоды. Уровень механизации на Чимкент- 
ской дистанции достиг 95 процентов, 70 процентов мелких отпра- 
вок перевозится в контейнерах и пакетах. Оборудована и начала 
эксплуатироваться площадка крупнотоннажных контейнеров. За- 
дания и обязательства коллектив постоянно выполняет, снижает 
себестоимость, получает сверхилановую прибыль, не раз награж- 
дался переходящими Красными знаменами. За короткий срок по- 
строены грузовые дворы в Казыкурте и Текесу — своеобразные 
филиалы Чимкента. Благодаря им своевременно «переваривается» 
вдвое выросший поток грузов, главным образом нефтяных и хими- 
ческих, Внедрено промышленное телевидение на грузовом дворе в 
Туркестане, обеспечивающее лучший контроль за ходом всех опе- 
раций и более тщательное их планирование. 

Достойный вклад в общее дело вносят работники Чимкентского 
участка энергоснабжения. Они дают гарантию бесперебойного дей- 
ствия обслуживаемых устройств, что поистине неоценимо в усло- 
виях возросшей энерговооруженности транспорта, а также уча- 
ствуют во внедрении электротяги. 

Ежегодно отделение дороги перевозит более двух миллионов нас- 
сажиров. Мы стремимся к пунктуальному выполнению графика 
движения пассажирских поездов, совершенствуем передачу инфор- 
мации о наличии свободных мест. Внимательное и чуткое обслужи- 
вание налажено на вокзалах Чимкента, Арыси, Туркестана, осна- 
щенных автоматическими камерами хранения, предоставляющих 
пассажирам все необходимые услуги. В 1980 году впервые вышел 
в рейсы ежедневный фирменный экспресс «Алатау», связавший 
областной центр со столицей республики. Он заслуженно пользует- 
ся огромной популярностью, даже верные поклонники Аэрофлота 
отдают ему предпочтение на этом маршруте. 

В делом за последнее десятилетие на отделении реализовано 

более 1 500 мероприятий по новой технике и передовой технологии. 
Эта весомая цифра говорит сама за себя, за ней — неустанный 
поиск, каждодневные самоотверженные усилия, порой равные под- 
вигу. 
Техника ничто без людей, без их мастерства и энтузиазма, без 
стремления к организационному совершенству. Чимкентцы изве- 
стны как зачинатели нескольких получивших широкое распростра- 
нение передовых методов. Всей сетью дорог Союза был подхвачен 
почин станции Кургасын, коллектив которой добился нулевых остат- 
ков вагонов под выгрузкой к отчетному часу суток. Магистрали Вз- 
захстана следуют примеру станций Шенгельды и Тюлькубас пос ско- 
ростному осмотру и отправлению поездов. Инициатива узла Арысь 
по достижению наивысзней производительности труда одобрена 
постановлепием ЦА Компартии республики. 

Одно из последних по времени начинаний чимкентцев — оурга- 
низация «закрепленной» езды. При прежнем обезличенном стосо- 
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бе езды локомотивная бригада отправлялась в рейс на любом пред- 
ложенном ей тепловозе, сегодня на одном, завтра на другом, недо- 
статочно следила за состоянием машины. Закрепление делает бри- 
тады хозяевами определенных локомотивов, они тщательно ухажи- 
вают за своими тепловозами, самостоятельно проводят мелкий ре- 
монт. На эту систему уже переведено три четверти грузового пар- 
ка, а пассажирский — полностью. Благодаря заботливому отноше- 
нию к «стальным коням» их техническое состояние заметно улуч- 
ишилось, перевыполняются эксплуатационные показатели. Средне- 
суточный пробег вырос на 140 километров, производительность— 
на 690 тысяч тонна-километров брутто в сутки. «Закрепленные» 
тепловозы, как правило, не заходят в депо на неплановый меж- 
ноездной ремонт, тогда как раныше неполадки в пути следования 
были явлением довольно обыденным. Накопленный опыт одобрен 
Чимкентоким обкомом партии и продолжает находить последова- 
телей. 

Авторами ценных инцициатив стали рабочие, новаторы  про- 
изводства. Участник всесоюзного совещания дисиетчеров М. Гай- 
син, станционный диспетчер из Арыси, разработал способы увели- 
чения темпа приема и отправления поездов и ликвидации их за- 
держек на подходах к узлу. Казалось, резервы здесь исчерпаны, 
составы и так скатываются с горки с минимальными интервалами, 
с ходу подхватываются в парках, но Гайсин сумел уплотнить вре- 
мя. Машинист тепловоза депо Туркестан Д. Арипов одним из пер- 
вых ставший мастером вождения тяжеловесных и длинносостав- 
ных поездов, увлек за собой многих товарищей. Что это дало? На 
отделении в 1984 году проведено более 15 тысяч тяжеловесов, в них 
перевезено сверх установленной весовой нормы более 23 млн. тонн 
народнохозяйственных грузов. Среди наших тяжеловесников шгиро- 
ко известны четверо Сбоевых из Арыси. Они не однофамильцы, а 
отец и трое сыновей. Их «семейный» экипаж — они прикреплены 
к одному локомотиву — заслуживает всяческих похвал. На год 
опережают выполнение заданий пятилетки машинисты тепловозов 
К. Джанкараев, Б. Сматов, другие их коллеги, смело превыпгаю- 
тцие установленные нормативы. 

Сравнительно недавно на передний план выдвинулась задача 
внедрения бригадной формы организации труда. За последние 
три года количество созданных бригад выросло вдвое, до 226. Пре- 
мия и сдельный приработок при этой системе распределяются меж- 
ду рабочими в соответотвии < коэффициентом трудового участия: 
возрастает роль общественного самоуправления, взаимной заинте- 
ресованности и ответственности. А это положительно влияет на 
производительность труда и трудовую дисциплину. На отделении 
насчитывается 18 опорных предприятий по внедрению бригадной 
формы, в каждой отрасли хозяйства есть свои правофланговые, на 
которых равняются остальные. Реализуется очень важный органи- 
зационный резерв. 

Большое внимание уделяется нормированию и оплате труда, 
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улучшению его условий, прогрессивным приемам и методам тру- 
да. Влиянием НОТ охвачено 4 тысячи рабочих, несколько десятков 
их высвобождено за счет повышения производительности. Соста- 
вительские и тепловозные маневровые бригады все чаще работают 
«в одно лицо», т. е. обходятся без помощников. Запевалой тут 
выступила станция Арысь, на которой сейчас уже 22 составителя 
по совместительству вынолняют обязанности помощников. «В ово 
лицо» ведется работа на трех из каждых четырех маневровых ло- 
комотивов, а в недальней перспективе перейдут на новый с70с0й и 
все остальные. Без работы люди не остаются, бывитие помощники 
становятся составителями или машинистами, находят своим силам 
более полное примепение. 

Наверное, истоком всего передового служит инженерная мысль. 
Но пельзя сбрасывать со счетов и рабочие таланты. В пынешней 
пятилетке у нас внесено более четырех тысяч рационализаторских 
предложений с экономическим эффектом в два < половиной милли- 
она рублей. Интересные творческие находки сделаны практическя 
на всех предприятиях. По нескольку десятков предложений в год 
вносят слесари заготовительного цеха локомотивного депо Арысь 
В. Минаев и В. Ребриков. Одна только их поточная линия но пе 
монту турбокомпрессоров экономит полеотни тысяч рублей в тод. 
В вагопном дено Чимкент за год предложено 125 новшеств. Здесь 
двое заслуженных  рационализаторов республики — бригадир 
Ю. Логинов и слесарь И. Сысоев. Замечательва их одаренность и 
неуспокоенность: каждое четвертое рацнредложение из предприя- 
тии принадлежит им! Актуальные технические проблемы успетяо 
решены благодаря творчеству слесаря локомотивного депо: Чимкент 
В. Моковозова, старшего электромеханика связи из Арыси Ю. Но- 
викова. Их пытливый взор подмечает «узкие места» транспортного 
конвейера, разработанные ими приемы и приспособления прево- 
сят ощутимую отдачу. 

Действенным стимулом для совершенствования мастерства яв- 
ляется победа в развернутом у нас соревновании за звавие лучие- 
го по профессии. Во Дворце культуры и клубах проводятся вочера 
чествования передовиков, рабочих династий. И все шире распро- 
страняется, более глубокое влияние оказывает соперничество за 
высокие скорости, за уплотненную погрузку — за все то, большое 
и малое, из чего складывается успех пятилетки, 

Лучший помощник хорошему труду — хороший быт. Вон’ сы 
социального развития чимкентцы ни на минуту не выпускают из 
виду. За несколько последних лет построены 6 бытовых комбина- 
тов, санаторий-профилакторий на 100 мест при вагонном депо Чим- 
кепт, больничный комплекс на 400 мест с поликлиникой на 1000 
посещений в день в Чимкенте. Больничный комплекс создается в 
Арыси, здесь при лечении будут использованы последние достиже- 
ния медицины. Арысь вскоре тоже получит санаторий-профилакто- 
рий на базе местных термальных вод. А дети железнододожников 
справят новоселье в пионерском лагере на тысячу мест в живопис- 
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поч Машатском ущелье. В Арыси кадры массовых профессий го- 
тозит теперь не только дорожная техническая школа, по и среднее 
си чиальное профтехучилище. Активизировалось сооружение жи- 
поя, за год ето сдается по 7—8 тысяч кв. метров. Расширяется 
сеть учреждений торговли и общественного питания, народного об- 
разования. 

Отделение дороги не осталось в стороне от выполнения Продо- 
вольственной программы. Неподалеку от станции Арысь органи- 
зован совхоз «Темиржолшы» («Железнодорожник»). Он получил 
пенпохую материальную базу — построены два коровника на 300 
толов животных каждый, кошары, итичних, кормоцех, 20 жилых 
домов, насосные станции для создаваемого водоема объемом в мил- 
ляоя кубометров. Предприятия завели собственные подсобные хо- 
зяйства, от которых «стол» железнодорожников получает суще- 
ственное подспорье. 

Й вновь хочется подчеркнуть, что использование мощной техни- 
ческой «платформы» всецело зависит от наличия высококвалифици- 
рованных специалистов. У нас нет оснований жаловаться на не- 
укомплектованность кадрами, в достатке имеются и даже созданы 
резервы рабочих всех профессий. Только инженеров путей сообще- 
чия на отделении более 400, дипломированных техников — более 
600. Остается липть правильно расставить и использовать их, с тем, 
чтобы на решающих участках оказались люди компетентные, ини- 
циативные, обладающие и организаторскими способностями, и чув- 
ством нового. Нужно множить славные трудовые традиции, укреп- 
лять политическую зрелость, экономические знания. Без этого не- 
мыслимо руководство современным производством. 

Образцу служения долгу командира вполне отвечают начальни- 
ки станций К. Арысбаев (Бадам), Ш. Ирсалнев (Тюлькубас), 
Т, Бимурзаев (Манкент), Ф. Абдуллии (Шенгельды), начальник 
дистанции сигнализации и связи Б. Дюсебаев (Арысь). Во всем 
уверенно могу положиться я на моих заместителей В. Звекова и 
Р. Жалгаобаева, главного инженера отделения М. Джанпнаркулова, 
дежурного по отделению С. Колодяжного. Заслуженным уважепи- 
ем пользуются старейший вагонник начальник ЧТО Тюлькубас 
К. Морозов, жачальник Чимкептской дистанции погрузочно-разгру- 
зочных работ Д. Луковец, начальник железнодорожной больницы 
в Чимкенте А, Мельдешев, десятки друтих руководителей высшего 
и среднего звена. 

Ощутимое влияние на все наши дела оказывают коммунисты 
и комсомольцы. Их на отделении насчитывается более пяти тысяч. 
Особенную благодарность хочу выразить молодежи. Она у нас за- 
мотательная! 13 комсомольско-молодежных коллективов объеди- 
ыяют более 500 юношей и девушек, работает единая комсомольско- 
молодежная смена движенцев, во главе с поездным диспетчером 
А. Тлетеновым и комсоргом дисистчером Н. Кенжебаевым. Оня 
вносили достойный вклад в создание комсомольского маршрута один- 
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надцатой пятилетки. Ветераны могут быть довольны: смена их не 
подведет. 

Может сложиться впечатление, что наша деятельность вся 
сплошь увенчана успехами. Нет, конечно. Прогресс есть шо сути 
своей непрестанное продвижение вперед. Остановился — значит 
отстал. Был период, когда Алма-Атинская дорога испытывала труд- 
ности, подвергалась серьезной критике за успокоенность, за замед- 
ление темпов развития. Руководство магистрали, в первую очередь 
ее начальник К. Р. Кобжасаров, приняли энергичные меры. И вновь 
мы пошли «па подъем». В 1984 году отделение вновь, после некото- 
рого перерыва, завоевало переходящее Красное знамя МИС и ЦК 
профсоюза отрасли. И теперь уж постараемся крепче держать его 
в руках. 

Все основания для оптимизма у нас есть. Планы социально-эконо- 
мического развития страны в 12-й пятилетке и до 2000 года величест- 
венны и масштабны. Удвоить за пятнадцатилетие производственный 
потенциал, поднять в 2,3—2,5 раза производительность труда — эту 
задачу можно решить, только мобилизуя всю энергию и инициативу 
трудящихся. ХХУП съезд четко определил организационные и по- 
литические пути достижения этих целей. Оп дал повый импульс твор- 
ческой активности масс. И ускоряется бег поездов, и горят, горят 
зеленым светом огни светофоров, открывающих путь в завтрашний, 
еще более прекрасный день. 


РАБОЧИЙ УНИВЕРСИТЕТ 


В. Ф. КОПЕЙКИН, 
почетный железнодорожник 


Еще 26 августа 1926 года ЦЕ ВКП(б) признал постройку Туркес- 
тано-Сибирской железной дороги, соединяющей Сибирь и Среднюю 
Азию, первоочередной из всех работ общесоюзного значения, В осу- 
пцествлепие решения ЦК ВКП (6), костановлением Совета Народных 
Комиссаров РСФСР (Казахская АССР входила в состав Российской 
Федерации) был создан Комитет содействия постройке Туркес- 
тано-Сибирской железной дороги — первенца социалистической 
индустрии нашей республики. 

Уже в ходе подготовки к пачалу строительства первостепенным 
и неотложным стал вопрос о снабжении его рабочей силой, 16 марта 
1928 года СНК РСФСР утвердил предложение Президиума Комитета 
содействия строительству по этому вопросу в следующей редакции: 
«Имея в виду нехватку в центральных районах тех категорий квали- 
фицированной рабочей силы, которые требуется ввезти для снабже- 
ния строительства Туркестано-Сибирской #ж. д., и тех трудностей, с 
которыми сопряжен этот ввоз рабочих извне, признать необходимым, 
в основном, большую часть требуемой рабочей силы вербовать па 
местах и ввозить только то количество необходимой квалифицирован- 
ной рабочей силы, которой на месте нельзя удовлетворить строитель- 
ство»!, При этом Наркомату по труду РСФСР и Управлению по по- 
стройке Турксиба поручалось уточнить цифры количества рабочей 
силы, которая может быть предоставлена па месте и завезежа извне, 
а также установить, из каких именпо пунктов и на каких условиях 
эта рабочая сила будет ввезена; учесть, при этом возможность заме- 
ны некоторых категорий квалифицированной рабочей сплы (земле- 
копы, грабари и другие) местной рабочей силой. 

Краевой Комитет Компартии Казахстана, окружные и районные 
номитеты партии, руководители строительства, выполняя рекоменда- 
ции центральных органов и решая вонросы обеспечения стройки 
рабочей силой, свою болышую оргапизаторскую работу проводили в 
ивух направлениях. 


` Решения партии и правительства но хозяйственным вопросам (1947— 
1967). М., 1907, т. И. с. 249. 
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Во-первых, повсеместно была развернута массово-политическая 
и разъяспительная работа по привлечению па строительство желез- 
ной дороги жителей коренной национальности — казахов. Однако в 
этой работе возвикали определеплые трудности. Дело в том, что в 
стране к началу первой нятилетки было почти 1,5 млн. безработвых 
и только на биржах труда в таких городах Казахстана и Киргизии, 
как Изыл-Орда, Чимкент, Алма-Ата, Фрунзе, стояло на учете не 
имеющих работы членов профсоюза почти 30 тысяч человек, которые 
подлежали трудоустройству в первую очередь. Тогда как казахи — 
жители степных районов, прилегающих к южной части будущей 
дороги в профсоюзе не состояли и права на первоочередное трудо- 
устройство не имели. Более того, в северпых райопах, прилегающих 
к железной дороге, в 1929 году было выявлено более 20 тысяч чело- 
век, которые не только не были члепами профсотоза, но, по существу, 
не имели никакой квалификации и почти все были неграмотпыми. 

В этих. условиях правительство, обесиечивая  строитеньетво 
зкелезпой дороги за счет местпых трудовых ресурсов, приняло специ- 
альное ностановленне, но которому казахи, привлекаемые на строй- 
ку, приравниванись к члепам профсоюза и оформлялись па постоян- 
ную работу, а не па сезоп, как это имело место в начале строитель- 
ства с рабочими, прибывшими в большом количестве из сел реенуб- 
лики и центральных областей страпы для работы на сезои. 

Квалифицированпые строители особо дефицитных профессии и 
инжеперно-техпические работники приглашались из других респуб- 
лик, особенно из РСФСР и Укранны, в порядке оказания братской 
помощи важной стройке. За 1928—1930 годы на Турксиб прибыло 
высококвалифицированиых строителей более 6,5 тысячи ченовен, 
Тогда как общее число работающих здесь улзе составило в 1930 голу 
около 50 тысяч человек. 

Во-вторых, большое значение придазалось вопросам зиквидации 
пеграмотности лин, привлекаемых на строительство дороги пз числа 
местной национальности. Для этого в самые короткие сроки создава- 
лись школы ликбеза для обучепия людей грамоте; развертывалась 
сеть технических кол, школ ученичества; подбирались кучьтар- 
мейцы, что позволило рабочим осваивать сложные строительнье 
железнодорожные нрофессии. 

'’Голько на северных участках дороги. в первый год строительства 
было организовано более 80 пунктов ликбеза, в которых обучалось 
около 7 тысят рабочих. 

Одним из первых организаторов по ликвидации неграмотности 
среди строительных рабочих был Касым Кадырбаев. прибывший сюда 
но путевке Семипалатинского окружкома партии. Большую помощь 
в обучении рабочих казахов грамоте оказывали студенты ипститутов 
и тохникумов страны во время своих летних каникул, 

Длл обучения русскому языку (а это непременное условие в 
эксплуатации железных дорог) казахов направляли в бригадь, г) 
работали преимущественно русские, а для облегчения общения ту“- 
скне прорабы, мастера, десятники обучались казахскому языку, что 
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также давало положительные результаты. Люди росли идейно, быстро 
осваивали новые, ранее неведомые им, недоступные профессии. 
Таким образом, подготовка национальных кадров для Туркестано- 
Сибирской железной дороги — строителей и эксплуатационников, 
стала однои из главных политических задач, направленных на созда- 


ние нового отряда рабочего класса 'Турксиба. Осуществлялась на 
практике ленинская национальная политика. 


В тот же период Комитет по промьчилепности и транспорту при 
Совете Народных Комиссаров Казахской АССР и Госплан республики 
составили пятилетний план подготовки рабочих по 47 основным про- 
фессиям и специальностям: ремонтные рабочие (ныне монтеры пути), 
путевые сторожа (обходчики пути и сооружений), стрелочные мас- 
тера, машинисты и помощники машинистов паровоза, слесари по 
ремонту подвижного состава, электромеханики и др. 

Для этого в Семипалатинске и Алма-Ате, наряду со школами 
строительного ученичества, были открыты слециализированные 
школы и курсы. Ко времени стыковки северной и южной частей 
дороги, т. е. к апрелю 1930 года, уже функционировало десять таких 
школ и курсов, в которых обучалось одновременно до 1500 человек. 
Группы в этих школах и курсах комплектовались только за счет лиц, 
имеющих определенную теоретическую подготовку. Так, в школы и 
на курсы по подготовке помощников начальников станций, машинис- 
тов и помощников машинистов паровозов, бригадиров, отбирались 
лица, закончившие не менее трех классов начальной итколы, а казахи 
должны были уметь читать по-русски, понимать и излагать прочитан- 
ное, твердо знать аряфметику. Для зачисления на курсы главных и 
старших кондукторов, слесарей по ремонту паровозов, слесарей по 
ремонту вагонов требовалось знание русского языка, а также ариф- 
метики; на краткосрочные курсы по другим специальностям направ- 
лялись лица, от которых требовалось понимание русской разговорной 
речи. 

О темпах подготовки кадров говорят следующие данные: только 
за 1931—1934 годы на дороге было подготовлено 8,2 тысячи квалифи- 
цированных рабочих, из них 4,5 тысячи казахов. При повседневной 
помощи и активном участии партийных организаций вопрос о полном 
обеспечении дороги кадрами был решен положительно уже во второй 
половине 30-х годов. 

Постоянная забота партии и правительства о строительстве желез- 
ной дороги сочеталась с высокой заботой о людях как в ходе строи- 
тельства, так и на перспективу ее эксплуатации. По поручению СНК 
РСФСР НКПС установил и представил на утверждение список мест- 
ностей по линии прохождения железной дороги, в которых должно 
быть начато жилищное строительство, для обеспечения рабочих и 
служащих по постройке и эксплуатации железнодорожников жилой 
площадью. Тотда же в расценочную ведомость на постройку дороги 
были включены расходы на санитарно-лечебные мероприятия в сумме 
более 1,7 млн. рублей с обязательным началом постройки больниц. 

Так по линии прохождения железной дороги на станциях Семи- 
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палатинсь, Жанасемей, Чарская, Аягуз, Матай, Сарыозек, Алма- 
Ата и других оформились новые большие отряды рабочего класса 
железнодорожников. 

Туркеиб стал рабочим университетом для многих тысяч людей, 
<троивших и эксплуатировавших его. Турксиб — это детище герои- 
ческого труда, дружбы народов, советского патриотизма и интерна- 
ционализма. Турксиб — это вера в ленинскую партию, в ее великое 
дело, вера в светлое будущее. На Турксибе люди росли не только 
как специалисты — строители и эксплуатационники. Они станови- 
лись созидателями новой жазни, сознательными строителями социа- 
лизма. 


С первых дней строительства незаурядным организатором пока- 
зал себя Д. Болгаев. Он был выдвинут на должность старшего рабо- 
чего бригады. По теперешним понятиям — это должность квалифици- 
рованного рабочего, который выполняет обязанности ло ремонту 
пути. В тот же период в подчинении Болгаева находилась бригада в 
200 человек. Он занимался расстановкой людей, вел учет выполнения 
днезвых заданий, обеспечивал организацию питания, их жилья и 
быта, надлежащие санитарные условия, снабжение водой, что в 
условиях пустынь и полупустынь создавало особые трудности. И в 
зо же время Д, Болгаев успевал выполнять личные производственные 
задания, 

Хорошо известно имя Темирбека Сатпаева, бывшего батрака. Он 
участвовал в работе 1 Всесоюзного совещания стахановцев в Москве 
и, выступая там, призвал трудящихся страны мобилизовать все силы 
иа выполнение великих планов партии. 

Машинист паровоза Жунус Тыныбеков в 1937 году был избран за- 
ведующим отделом, а затем председателем дорожного комитета проф- 
союза рабочих железнодорожного транспорта Туркестано-Сибирской 
железной дороги. В 4950 году окончил Республиканскую партийвую 
игколу, работал пачальником политотдела отделения и председателем 
райпрофсожа. За заслуги в развитни железнодорожного транспорта 
Казахстана, за ударную работу в годы Великой Отечественной войны 
Ж. Тыныбеков награжден тремя орденами, Почетной грамотой Вер- 
ховпого Совета Казахской ССР, знаком «Почетному железподорож- 
ку». 

В 1928 году па Турксибе начал трудовую деятельность бывший 
пастух Шарипхан Бадамбаев. Был он рабочим на участке Семи- 
малатинск — Чарская, а после сдачи дороги в постоянную эксплуата- 
цтпо остался монтером на Жанасемейской дистанции пути. Шарип- 
хапа нет в живых, но его сыновья Толеугазы, Мадетказы и Ергазы, 
продолжая традиции отца, сейчас трудятся на Алма-Атинской 
железной дороге. 

Росту специалистов средней квалификации способстововало откры- 
тие в Алма-Ате техникума железнодорожного транспорта. Благодаря 
этому количество техников на дороге в первые годы ее эксплуатации 
увеличилось в 3,3 раза. Расширялся контингент учащихся в техни- 
куме и в последующие годы. На учебу принимались дети железно- 
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дорожников линейных предприятий. Если в 1950 году здесь обучалось 
655 человек, то в 1960 году уже стало 1542, в 1970 году —2073, а 
сейчас в техникуме учится 24119 человек. 

Особо важной задачей, требовавшей неотложного решения, была 
подготовка для железнодорожного транспорта республики специалис- 
тов высшей квалификации из коренных жителей Казахстана. Дорога 
обеспечивалась инженерами, оковчивиими институты Ташкента, 
Москвы, Харыкова, Ростова-на-Дону, Ленинграда, Новосибирска. В 
результате крумные железнодорожные узлы имели избыток специа- 
листов, а линейные предприятия, и прежде всего таких станций, как 
Матай, Аягуз, Чарская, Шемонаиха и многие другие, а также околот- 
ви дистанций пути, дистанций сигнализации и связи оставались без 
снециалистов, так как на эти пункты выпускники институтов — пре- 
имущественно жители указанных крупных городов — выезжать отка- 
зывались. 

Многие из них, как правило, на дороге не закреплялись, а, отрабо- 
тав некоторое время, возвращались домой. Нужно было готовять 
собственные инженерные кадры. Для этого был открыт учебно-кон- 
сультациопный пункт Тапжентского института инженеров железно- 
дорожного транспорта по заочной форме обучения. В 1953 году здесь. 
впервые начала учебу группа из 25 руководящих работников дороги. 
В последующие годы этот пункт вырос в Алма-Атинский филиал Г 
кентского института по заочной Форме обучения, а затем на его 
были организованы факультеты очного обучения. Экзамены сдавали 
в Алма-Ате, здесь же обучались два первых года, а затем переводи- 
лись в Ташкент, где заканчивали учебу и защищали дипломные 
проекты. В 1976 году при активной номощи ПЕ Компартии Казахста- 
на и Алма-Атинского обкома партии на базе филиала был открыт 
Алма-Атинский институт инженеров железнодорожного транспорта, 
зв котором сейчас обучается на дневных факультетах 2008 студентов 
и на заочных — 1592. 

Пятидесятилетняя история формирования кадров руковоляттах 
и инженерно-технических на Турксибе подтверждает, что подбирать 
абитуриентов в институт и техникум необходимо преимущественно 
из тех мест, где оптущается в сяециалистах наибольший недостаток. 
Например, для Алма-Атинского отделения — не из школ самой Алма- 
Аты, а из школ и рабочей молодежи Сарьюзека, Айнабулака, Талды- 
Кургана; для Джамбулского отделения-—не из самого Джамбула, а из 
Луговой, Тюлькубаса, Актау и т. д. Тогда, получиз в институте серь- 
езную теоретическую и техническую подготовку, молодые инженеры, 
прибывшие на учебу с периферия, не только успентно работают на 
производстве, умело внедряют новую технику и передовую техноло- 
гию, квалифицированно обучают людей линейных предприятий, по и 
становятся примером для молодежи глубинных районов, вырастая 
в квалифицированных организаторов и руководителей железнодорож- 
ного производства. 

Из аудиторий Ташкентского института и Алма-Атинского техни- 
кума железнодорожного транспорта вьзпли, а затем и выросли на 
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производстве такие крупные руководители, как К. Д. Кобжасаров — 
ныне начальник Алма-Атинской железной дороги, А. Салыкбаев — 
начальник ее Чимкентского отделения, С. Соодонбеков — начальник 
Фрунзенского отделения и многие другие. Все они — дети работни- 
коз линейных, организаций, прошли большую практику в низовых 
коллективах, где показали себя способными организаторами работы 
железнодорожного конвейера. 

На Туркестано-Сибирской железной дороге был создан новый боль- 
ой отряд квалифицированных рабочих и специалистов железнодо- 
рожного транспорта. Турксиб стал их первым рабочим университе- 
том. 

Нет сомнения в том, что молодое поколение железнодорожников 
Казахстана, которое сейчас обучается в Алма-Атинском институте 
инженеров железнодорожного транспорта и железнодорожном техни- 
куме, а также молодые специалисты, впервые пришедише на пройз- 
зодетво из учебных заведений, будут достойными продолжателями 
славных традиций турксибовцев. 


ВЫПОЛНЯЯ ЛЕНИНСКИЙ ЗАВЕТ ОБ УЧЕВЕ 


С. КАЛИЕВ, 
кандидат педагогических наук 


Третьего декабря 1926 года ЦИ ВКП (6) и Советское правительст- 
30 приняли решение о строительстве железной дороги протяжен- 
ностью в полторы тысячи километров, соединяющей Сибирскую и 
Ташкелтско-Оренбургскую магистрали. благодаря самоотверженнос- 
ти труда десяти тысячи строителей Турксиб досрочно был сдан в 
эксплуатацию 28 апреля 1930 года. В его строительство вместе с ка- 
захами участвовали русские и украинцы, узбеки и белорусы, грузины 
и армяне, татары м башкиры, киргизы и таджики — представителя 
всех наций и вародвостей СССР. 

По этом магистрали в республику потоками двинулись мавшны 
и оборудование для создания мощной социалистической индустрии, 
развития сельского хозяйства. 

В связи со сдачей в эксплуатацию Турксиба возникла необходи- 
мость подготовки кадров массовых профессий, нужных железно- 
цорожному транспорту. На стройках функционировали курсы по под- 
тотовке дорожных мастеров, старлеих кондукторов, помощников ма- 
зиинистов, путевых рабочих, телефонистов. 

За короткое время нужно было ликвидировать безграмотность 
населения и обеспечить выполнение закона о всеобуче. 

Эта работа одновременно шла по двум направлениям: обучение 
грамоте взрослых и создание разветвленной сети общеобразователь- 
вых иткол. В 1930—1940 годах на крупных железнодорожных узлах, 
в зависимости от состава населения, открывались школы на русском 
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и казахском языках обучения, принимались меры к укреплению их 
учебно-материальной базы. 

Несмотря на нехватку материальных и денежных ресурсов, Со- 
вет Труда и Обороны СССР 1 июня 1928 года принял специальное 
постановление о выделении средств на постройку школ в полосе 
Туркестано-Сибирской дороги в размере 1 млн. 350 тысяч рублей. 

В течение 1930 — 1940 годов были построены школы на станциях 
Туркестан, Арысь, Луговая, Алма-Ата, Сарыозек, Айнабулак, Ушто- 
бе, Матай, Аягуз, Семипалатинск. Их педагогические коллективы до- 
бивались высоких показателей в учебно-воспитательной работе и 
принимали активное участие в общественной жизни, 

Особенно ответственной была задача — охватить обучением всех 
детей железнодорожников, прежде всего линейных пупктов. И для 
этого при школах открывались интернаты. 

Истинными энтузиастами народного образования в эти годы были 
заслуженные учителя республики И. Омаров, ИН. А. Саттыбаев, 
А. А. Степанова, В. А. Коваленко, М. Ж. Жолдыбаев, 3. Н. Бороди- 
на, И. И. Сочесло, Ф. Ж. Стыбаев, В. И. Някифоров, С. Н. Вули- 
ковский (бывший начальник отдела учебных заведений), М. Ф. Ит- 
кина, М. А. Алимжанов, Н. В. Сипович, Н. М. Кошелева и многие 
другие. 

Во второй половине 40-х годов в стране было введено всеобщее 
обязательное семилетнее обучение. Дополнительно открылись школы 
на станциях Лепсы, Чарская и др. 

Великая Отечественная война, потребовавшая огромных жертв, 
отразилась и на народном образовании. С первых дней войны мно- 
гие учителя ушли ва фронт. Отдали свою жизнь за Родину дирек- 
тора школ А. В. Миронов, А. С. Шабалов, С. А. Лазарев, М. С. На- 
заров, Б. Битимов, М. Жолдыбаев, 3. Ибраев и многие другие 
педагоги. 


Некоторые тикольные здавия были заняты под госпитали. На 
станциях Уштобе и Чу для детей, родители которых погибли на 
фронте, были открыты детские дома на 165 мест. В школах на стан- 
циях Уштобе, Аягуз, Чарская, Арысь, Айнабулак обучалось 885 
эвакуированных детей с Украины, из Ленинграда, Белоруссии, Мол- 
давии. Педагогические коллективы этих школ проявили о них боль- 
тую заботу. 

Многие выпускники военных лет прямо со школьной скамьи 
уходили на фронт и самоотверженно защищали Родину. Восьми 
выпускникам железнодорожных школ было присвоено высокое зва- 
ние Героя Советского Союза. Вот их имена: С. Морозов, И. И. Вуз- 
нецов, Н. Маркелов, М. Губанов, А. Семенюк, П. Карелин, И. Теряев, 
А. Дацюк. 

Учащиеся и педагоги школ собирали для фронта теплые вещи, 
книги, работали на железнодорожных путях, в колхозах, шефство- 
вали над госпиталями. Тимуровцы помогали семьям фронтовиков, 
ухаживали за ранеными солдатами. Многие из ребят пошли работать 
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на фабрики, заводы, железнодорожный транспорт, заменяя взрослых, 
призванных в армию. 

После окончания войны; в 50-х годах, начался переход ко всеоб- 
щему обязательному восьмилетнему образованию, полностью за-- 
вершенный в 1962/63 учебном году, быстро развивалось среднее об- 
разование, создавалась широкая сеть вечерних школ. 

Нужно было укрепить учебно-материальвую базу школ, расши- 
рать школьные и дошкольные учреждения. За последние 20 лет было" 
построено школьных зданий на 13 226 мест, дошкольных учрежде- 
ний — на 7949, пришкольных интернатов и школ-интернатов — на 
833, железнодорожного техникума и технической школы — на 
300, училища профтехобразования — на 400 мест. Все это дало воз- 
можность улучшить учебную базу школ и обеспечить качественно: 
новый этап учебно-воспитательного процесса. К исходу девятой. 
нятилетки был в основном завершен переход ко всеобщему средне-- 
му образованию. 

В наши дни школы дороги работают над претворением в жизнь, 
постановления ЦК КПСС «Об основных направлениях реформы об- 
щеобразовательной и профессиональной школы». В связи с рефор- 
мой, совместно с дорпрофсожем и руководством дороги принят ряд 
директивных документов по укреплению учебно-материальной базьг 
иткол, подготовке и переподготовке кадров, улучшению жилищно- 
бытовых условий воспитанников интерната, трудовой подготовке’ 
учащихся и др. 

За последние годы органы народного образования и педагогичее- 
кие коллективы школ дороги значительно усилили внимание к тру- 
довому воспитанию, обучению и профессиональной ориентации 
учащихся. Предпринимались определенные усилия к тому, чтобы 
школьники осознали значение труда в жизни современного общест- 
ва и получали за период обучения в школе определенные трудовые 
навыки. 

Достигнуто было немало. Прежде всего укрепилась учебно-ма- 
териальная база трудового обучевия. Все средние и восъмилетние 
школы дороги имеют учебные мастерские, во многих школах созданы 
кабинеты профессиональной ориентации, практически все средние 
и более 90 процентов восьмилетних школ создали специальные каби- 
неты труда для учащихся начальных классов. Учебные мастерские 
вполне удовлетворительно оснащены инструментом и станочным 
оборудованием. 

На трех узловых станциях: Арысь, Алма-Ата, Аягуз — открыты 
меяапкольные учебно-производственные комбинаты по профилям 
железнодорожного транспорта. 

С 1 сентября 1984 года все железнодорожные профессионально- 
технические училища переведены на 3-летнее обучение, где выпуск- 
ники одновременно со специальностью получают среднее образо- 
вание. 

Ежегодно увеличивается строительство объектов народного обра- 
зования. В целях обеспечения школьных и дошкольных учрежде- 
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нии недкадрами открыт 14-й недкласе на базе средней школы № 45 
ст. Алма-Ата. В педагогических институтах и областных институтах 
усовершенствования учителей республики проходят переподготовку 
педагогические кадры дороги. 

Для гармонического развития детей на дороге функционируют 
музыкальная, детско-юнонеская спортивная игкола, станция юных 
тохников, натуралистов. 

В школах дойствуют музеи Лонина, Турксиба, Г. Муратбаева, 
босной и трудовой славы и другио. 

Чтобы охватить учебой всех детей железнодорожников, прожи- 
вающих на линейпых пунктах, ца дороге создана разветвленная 
сеть школ-интернатов и пришкольных интернатов. В них восииты- 
вастся 3418 детей. На станции Аягуз работает знкола с продленным 
днем. Во всех зиколах дороги организовавы группы продленного 
дня, 

В предвоенные годы сеть детских садов и яслей стала расти. 
Улучшилось воспитание детей, определились пути и методы работы 
то их всесторониему развитию. Даже во время Беликой Отечествен- 
ной войны рост сети летских садов не прекратился. Ветал вопрос 
0б охвате детскими садами; всех детен родителей, завятых на произ- 
водстве. В голы войны па Туркестано-Сибирскую дорогу прибыло 
много эвакуированных детей с Украины, из Белоруссии, Ленинграда, 
Воронежской и Ростовской областей. Детские сады Турксиба при- 
пяли более тысячи эвакуированных детей. Выло открыто 4 дошколь- 
згых учреждения и 19 дополнительных трупи. Охват детей стацио- 
нарной сетью детсадов увеличился более чем в два раза. Так, на 
Джамбулоком отделения в пяти дошкольных учреждениях вместо 
300 ребят воспитывалось 700. 

родовольствениые затруднения, вызванные войной и эвакуда- 
циен, создали необходимость усилить оздоровительные мероприятия 
в отношении ослабленных детей. В детских садах ставций Уштобе, 
Алма-Ата, Чу были организованы санитарные группы. Дошкольные 
работники с честью выполнили свой долг перед Родиной и создали 
все условия, чтобы сохранить жизнь и здоровье детей. 

В послевоенный период значительно увеличилось число дошколь- 
ных учреждений и охват ими детей. Если до войны их было всего 
4, пасчитывающих 1620 детей, то сейчас уже 132, где воспитывается 
16 120 малышей. 

Болыпинство детских садов содержатся в образцовом порядке, 
хорошо оформлены, обеспечены мягким и жестким инвентарем. При- 
мером могут служить ясли-сад № 66 станции Алма-Ата П (бывитая 
заведующая Н. Г. Набокова), № 27 станции Джамбул (Л. Т. Титова), 
^№ 128 станции Защита (9. П. Жиленко). Они являются лучшими 
на дороге, их пеоднократно посещали делегации зарубежных стран. 
На базе этих комбинатов проводятся семинары, курсы по различным 
вопросам программы воспитания в детском саду. 

Широкое распространение получила у нас совместная работа 
иефотвующих организаций и дошкольных учреждений. Благодаря 
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шефекой помощи руководства дороги и усилиям работников детеких 
садов дошкольные учреждения Алма-Атинской железной дороги 
заняли второе место по сети дорог. 

Для улучшения содоержапия детей в дошкольных учреждениях 
в 1983 году совместным ностановлением дорпрофсожа и руководства 
дороги все дошкольные учреждения закреплены за предприятиями, 
с правом их комилектования и укрепления материально-технической 
базы. Вее крупные предприятия дороги имеют свои дозикольные уч- 
реждения, в которых воснитываются более 1700 детей. 

В наших дошкольных учреждениях немало заведующих, воспита- 
телей и методистов, ставших мастерами своего дела. Многие из них 
паграждены орденами и медалями, значками «Отличник народного 
просвещения Казахской ССР». 

Немаловажное значение в воспитании подрастающего поколения 
имеет работа внешкольных детских учреждений. 

По инидиативе комсомольцев столицы Казахстана в 1952 году 
была построена Алма-Атинская детская железная дорога протяжен- 
ностью полтора километра. В ее строительстве активно участвовали 
учащиеся железнодорожных тнкол и шофы. На этой дороге работают 
кружки вагонного и путевого хозяйства, сигнализации и централи- 
зации, блокировки и связи, железнодорожного моделирования. За 
27 лет ими выпущено 1200 юных железнодорожников, полностью 
окончивших курсе обучения и получивших право управления паро- 
возом и тепловозом на детской железной дороге. Из них около 909 
человек окончили вузы, средние специальные учебные заведения 
и сейчас трудятся на железнодорожном транспорте. 

Сейчас также функционируют детские железные дороги на стан- 
ниях Семипалатинск, Чимкент. Проектируется детская железная 
дорога в столице Киргизской ССР. 

Значительный вклад в осуществление всеобтцего среднего 0б- 
разования вносят средние специальные учебные заведения, тех- 
школы, сельские профтехучилища. Подготовка специалистов сред- 
ней квалификации осуществляется Алма-Атинским техникумом 
железнодорожного транспорта, который был открыт 7 декабря 1930 
года. 

Вначале он назывался «нолитехникумом Турксиба». За полвека 
было подготовлено 14 357 техников. 

Среди выпускников техникума такие знатные люди, как Герои Со- 
циалистического Труда К. М. Мухаметжанов, А. Салыкбаев, лау- 
реат Государственной премии машинист М. Каптагаев, депутаты 
Берховного Совета Казахской ССР мапшнисты С. Исин, Т. Коска- 
баев, десятки ответственных партийно-советских работников. Толь- 
ко в Управлениях Алма-Атинской, Западно-Казахстанской желез- 
ных дорог ва руководящих должностях 250 его выпускников. 

В годы Великой Отечественной войны многие учащиеся и пре- 
подаватели техникума ушли на фронт. Добровольцем ушел и студент 
Вячеслав Медногов. За героизм и отвагу ему было присвоено звание 
Героя Советского Союза. В эти суровые годы на базе техникума было 
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юодтготовлено 626 бойцов-лыжников, 11 автоматчиков, 75 пулемет- 
чиков, 107 минометчиков, 60 гранатометчиков и т. д. 

За последние годы значительно укрепилась материальная база 
техникума. Он имеет 24 специализированных кабинета, 14 лаборато- 
фрий, спортивный зал, библиотеку и общежитие на 450 мест. За усне- 
хи в деле воспитания молодого поколения преподаватели техникума 
не раз награждались правительственными наградами. Среди препо- 
давателей пять почетных железнодорожников. 

Подготовка кадров массовых профессий ведется Алма-Атинской, 
Арысской, Джамбулской техническими школами. Алма-Атинская 
техническая школа была открыта в 1930 году и до окончания Вели- 
кой Отечественной войны готовила кадры массовых профессий; с 
1946 года в школе начали готовить машинистов паровозов, а начиная 
с 1959 года машинистов тепловозов и электромехаников СЦБ и 
связи. 

Тремя техническими школами подготовлено 27 тысяч кадровых 
„рабочих: машинистов, помощников машинистов тепловозов, дорож- 
ных мастеров, бригадиров по текущему содержанию пути, электро- 
механиков СЦБ и связи и рабочих других специальностей. 

Алма-Атинская дорога имеет весьма кваляфицированный педаго- 
тический корпус. Он насчитывает 1850 человек, происходит его ре- 
гулярное пополнение молодыми специалистами. 

Только за последние несколько лет в школы дороги прибыло 350 
молодых специалистов. Подавляющее большинство учителей ТУ—Х 
классов имеет законченное высшее образование. Повышению про- 
фессионального уровня во многом способствовала работа, проведен- 
ная по аттестации учительских кадров. За последние три года ее 
проли более 800 человек. По итогам аттестации 5 человек получили 
‘звание учителя-методиста, 12 человек — старитего учителя. Среди 
учителей дороги 7 человек являются заслуженными учителями рес- 
итублики, около 400 человек — отличниками просвещения Казахской 
ССР. 13 человек Почетными железнодорожниками, 13 человек—от- 
личниками просвещения СССР. 

На протяжении ряда лет творчески работают и пользуются всеоб- 
щим уважением учителя Р. А. Галиакпарова (СШ № 25 станции 
„Докамбул), Р. Г. Стрельпикова (СШ № 26 станции Джамбул), 
М. Абдраупов (СШ № 1 станции Туркестан), Е. А. Черкашенко (СШ 
№ 57 станции Лягуз), Х. Акбербаев (СШ № 49 станции Сарыозек), 
К. М. Кокенова (СШ № 46 станции Алма-Ата Г), В. Ф. Митягин 
(СШ № 70 станции Защита) и многие другие. 

Учительство дороги встретило школьную реформу с большой ра- 
достью и готово ответить самоотверженным трудом на заботу пар- 
тии и правительства о школе, об учителе. 

Бурное развитие получат объекты просвещения в перспективе. 
В связи с реформой общеобразовательных и профессиональных 
кол запланировано строительство техникума на станции Семипала- 
тинск, комплексной ГИТУ во Фрунзе, Защите, Чу, дорожной техни- 
ческой школы на станции Алма-Ата, средних школ станций Туркес- 
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тап, Аягуз, Защита, Чу, Аул — всего на 10 тысяч мест, спальных 
корпусов интернатов на 620 мест, дошкольных учреждений — более 
5 тысяч мест. 

Работники просвешения дороги полны решимости отдать все си- 
лы и творческую энергию, неукоснительно претворять в жизнь ос- 
новные направления реформы школы и решения ХХУИП съезда 


КПСС. 


ВКЛАД СТРОИТЕЛЕЙ В РАЗВИТИЕ ДОРОГИ 


Д. Н. БУТАКОВ. 


ветеран труда, 
бывший начальник Дортреста дороги 


К 1935 году на Турксибе почти завершилось формирование строи-- 
тельных подразделений. Труд строителей был в основном еще руч- 
ным, механизировались только наиболее трудоемкие процессы, в 
частности приготовление бетона. В ходу были знаменитая «коза» 
для переноски кирпича и носилки. 

Строительные материалы изыскивались на месте. Так, бутовый 
камень заготавливался в карьере станции Жоломан, известь добыва- 
ли и готовили на станции Суунбулак. Теперь это богатейшее место- 
рождение известняков — сырьевая база Семипалатинского цемент- 
ного завода. Было сооружено несколько кирпичных заводов, в т. ч.. 
Бурундайский, ставший позднее базой крупнейшего производствен- 
ного объединения Министерства промстройматериалов Казахской. 
ССР. 

Работа предстояла большая: дальнейшее развитие путевого хо- 
зяйства, реконструкция и строительство вагонпых и локомотивных 
депо, замена временпых мостов, создание пунктов постоянного воцо- 
снабжения и многое другое. Одним из наиболее крупных объектов 
и 40-с годы был вокзал на станции Алма-Ата П. Его строители встре- 
тились с рядом серьезных трудностей. Место, выбранное для вокза- 
ла, оказалось сильно заболоченным, и грунтовые воды заливали кот- 
лован. Тогда вокруг плошадки сделали кольцевой дренаж, по и здесь 
тоже не обошлось без трудностей. Встал вопрос, из чего сделать глав- 
ный отводной коллектор? Труб нужного диаметра не было. Сооруди- 
ли коллектор из деревянных лотков. Дренаж был построен, и ок’ 
прослужил свой срок, причем не только позволил успелтно соорудить 
сам вокзал, но и осушить плошадь для путевого развития станции 
Несмотря на то, что почти все работы велись вручную, здание было 
сооружено за два года. Несколько позднее был построен и вокзал в 
городе Фрунзе. 

Строительные организации на дороге выполняли теперь все видьг 
работ. Немало пришлось потрудиться для обеспечения водоснабже- 
пием раздельных пунктов, в частности Дельбегетея, Сарьозека, 
Анархая, Или, Коскудука. Наиболее сложным оказалось сооружепие 
экелезобетонных баков для водонапорных башен. Вибраторов для 
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уплотнения бетона в то время еще ие было. Даже па Днепрогосе 
бетон, укладываемый в тело плотины, уилотнялся довольно прими- 
тивным способом: его просто утаптывали нотами. А как быть, когда 
толщина стены резервуара пе превышала 20—30 сантиметров, да 
еще была густо насыщена арматурой? Выход был одип: вручную про- 
зитыковывать металлическим стержнем каждый сантиметр бетони- 
руемого участка. Доверялось это самым опытным работникам, ведь 
достаточно было пропустить небольшой участок — и фактически все 
шло насмарку: фильтрацию воды через плохо уплотненный бетон ос- 
тановить почти невозможно. 

По всей магистрали широким фронтом шло строительство произ- 
водственных, культурных и жилых объектов. На станции Матам, 
например, сооружались Дворец культуры и электростанция, а на 
станции Алма-Ата 1 дорожные вагопо-колесные мастерские. В ряде 
пунктов строились благоустроенные дома для железнодорожников. 
Но грянула война, потребовавитая напряжения всех сил для борьбы 
< гитлеровскими захватчиками. Теперь все усилия наших строите- 
лей были направлены на сооружение оборонных объектов, обеспече- 
ние интенсивной работы и надежности железнодорожного транс- 
порта. 

Одной из первых и важных строек стало сооружение обходного 
тоннеля близ станции Каракчи. Оно диктовалось необходимостью га- 
рантировать надежность движения поездов на этом коротком участке. 
Предстояло отсыпать насыпь объемом в несколько десятков тысяч 
кубометров трунта. 8 современных условиях такая задача пе пред- 
ставляет болыпих трудностей, а в то время это было непросто сделать. 

Штаб стройки, которым руководил заместитель начальника Ддоро- 
ги Д. Омаров, принял предложение автора этих строк открыть карьер 
непосредственно в районе станции Каракчи и поставить на погрузку 
грунта экскаваторы, грунт грузить в полувагоны и доставлять его 
поездной возкой. И хотя экскаваторов па дороге тогда было очень 
мало, вскоре два «Ковровца» заработали в открытом карьере. Цо- 
грузка и вывозка грунта велись почти круглосуточно, работали пре- 
имущественно женщины. Мы старались максимально использовать 
путевые машины, облегчить труд рабочих и ускорить строительство. 
В результате принятия мер и помощи ЦК Компартии Казахстана 
строительство обходного пути было завершено вовремя. 

В один из тяжелых периодов Великой Отечественной войны, когда 
немецко-фашистские войска устремились к Сталанграду и угрожали 
стрезать республики Закавказья от центра страны, возникла пеобхо- 
димость увеличить провозную способность некоторых участков Турк- 
сиба, особенпо на отрезке Алма-Ата — Чимкент. Было решено по- 
строить за короткий срок ряд дополнительных раздельных пунктов, 
а строителей не хватало. Руководство дороги (начальник В. С. Кулак) 
пошло на то, чтобы мобилизовать на эту работу эксплуатационников. 
Учитывая, что они не имели нужной квалификации, руководители 
объектов продумали, как максимально облегчить их труд. Механи- 
зировали наиболее трудоемкие процессы: балластировку пути и раз- 
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грузку. Балласт в полувагонах подавался на вновь уложенный путь, 
и вертушка следовала по новому нути со скоростью пять — десять 
километров, в это время по обе стороны движущегося состава пли 
наиболее кренкие мужчины, па ходу попеременно открывали люки 
нолувагонов - в бахласт высыпался на путь. Были такие сноровис- 
зые, что после прохода состава балласт у них ложился на пути ров- 
пым слоем. Это задание строители дороги с помощью железнодорож- 
ников выполнили усетто. 

Кроме увеличения пропускной способности дороги, перед строи- 
телями возникали и другие задачи. Лозунг «Все для фронта, все для 
победы!» обязывал максимально мобилизовать ресурсы страны для 
нужд оборопы. Ускоренными темпами велась укладка подъездного 
нути от 120-го разъезда (в районе станции Састюбе) до Кельтема- 
шатского месторождения каменного угля. Эта стройка находилась 
цод непосредственным наблюдением Совета Мипистров Казахской 
республики, а руководителями работ стали опытяые командиры про- 
изводства: ветеран строительства 'Гурксиба В. Н. Гусев и Т. Басенов, 
который в то время был главным инженером Дортреста дороги и 
впоследствии вырос до заместителя председателя Госстроя респуб- 
ЛИКИ. 

Кольтемашатсвий рудник давал немного угля, Да и техника здесь 
была примитивной. 

По совету Динмухамеда Ахмедцовича Кунаева, который, будучи 
заместителем Председателя Совета Министров Казахской ССР, ока- 
зывал большую помощь стройке, мы и этот резерв использовали с 
максимальным эффектом. Мы знали: каждый загон угля, добытый 
и вывезенный с Кельтемаиата, означал, что лишний вагон угля 
Кузбасса шел в дело на заводах Сибири и Урала, где ковалось гроз- 
ное оружие для разгрома врага. 

Во время войны строительство подъездпых путей велось и в дру- 
гих местах, главпым образом там, где находились огромные богатет- 
ва недр и плодородпые земли. Для лучшего использования природ- 
ных богатств Прииссыккулья в Киргизии было принято решение 
форсироват!. сооружение железнодорожной линии Фрупзе — Рыбачье, 
чтобы создать еципую траиспортиую магистраль до Пржевальска. 
На строительстве этого участка был использовап опыт народной 
стройки, пакопленный па Бользпом Чуйском канале. В осенне-зим- 
пес время, когда в сельском хозяйстве несколько высвобождалась 
сила, колхозники, организованные в районные отряды, выезжали на 
‹ тройку. Опи сооружали в высокогорных условиях земляное полотно. 

Наиболее характерным объектом для военного периода было 
‹троительство содового завода па станции Лепсы. После того как 
враг временно оккупировал Донбасс и комбипат Донсода перестал 
работать. из-за нехватки каустической соды возпикла угроза выхода 
из строя паровозпого парка железных дорог, так как в то время, кро- 
ме каустика, не было других средств для смягчения воды, заливаемой 
в паровозы. 

И вот по решению Государственного Комитета Обороны на мине- 
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ральных ресурсах озера Балхаш необходимо было создать несколько 
заводов по выработке жидкого каустика. Один из таких заводов на- 
мечалось соорудить в самые сжатые сроки на станции Лепсы. Я был 
назначен начальником строительства этого объекта. 

Прежде всего нужно было мобилизовать строителей — в основ- 
ном женщин. Поэтому, кроме снабжения стройки необходимыми 
‘материалами, главное внимание пришлось уделить обучению кадров 
‘элементарным навыкам строительного дела. Главпая беда состояла 
в том, что не было необходимых материалов. Для сооружения свода 
шлавильной печи требовался клиновой огнеупорный кирпич, который, 
как правило, поставлялся заводами по специальному заказу, но вре- 
‘мени для этого у нас не было. Пришлось пойти на выдумку. Были 
изготовлены стальные обоймы, повторяющие форму требуемого кли- 
па кирпича. В такую обойму вставлялся кирпич, и работницы вы- 
полняли довольно простую операцию, стачивая на карборундовом 
камне все лингнее, что выходило за пределы обоймы, получался кли- 
новой блок нужного размера. Немногим более чем через год завод 
начал выпускать продукцию. Задание Государственного Комитета 
Обороны было выполнено. 

Объекты гражданского строительства во время Великой Отечест- 
венной войны почти не сооружались, но об одном из них хочется 
вспомнить. Это детский сад в Алма-Ате. Его сооружали тоже жен- 
ацины. Построенное инициативным способом здание детского сада 
та 50 мест стоит и до сих пор, правда, оно стало вспомогательным 
помещением современного детского комбината на 280 мест. 

Строители Турксиба оказывали посильную помощь соседям. По 
приказу Народного комиссара путей сообщения на дороге был сфор- 
;мирован строительный поезд. Этот поезд с тремястами рабочими на- 
правляли на Омскую дорогу, чтобы помочь сибирякам увеличить 
‘провозную способность магистрали. В конце войны мы уже начали 
строительство мирных объектов, в частности дорожной больницы в 
Алма-Ате. На субботники выходили все работники Управления 
‚дороги. 

Еще во время войны, когда враг подошел к Воронежу, в Алма- 
Ату было эвакуировано оборудование вагоноремонтного завода. Пер- 
воначально он был построен по проекту военного времени, несколь- 
ко упрощенно. Впоследствии наш Дортрест выполнил большой объем 
работ по реконструкции цехов и постройке новых сооружений. Ваго- 
норемонтный завод стал крупным промышленным предприятием. 

Прошло пятнадцать лет с начала эксплуатации Турксиба, локо- 
мотивный парк пополнился более мощными паровозами. В связи с 
‚этим возникла необходимость реконструкции ранее построенных 
депо. Эта работа, носившая в планах название «смена перекрытий», 
на долгое время стала одной из главных задач строителей. Одновре- 
менно с реконструкцией существовавитих цехов велась пристройка 
лополнительных производственных площадей для ремонтной базы. 
‘Особенно увеличился объем ремонта с момента интенсивного внед- 
рения на дороге тепловозной тяги. Необходимо отметить, что смена 
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перекрытий локомотивных депо отличалась некоторым своеобразием. 
Дело в том, что работа эта проводилась в очень сжатые сроки. Как 
правило, раскрывать депо начинали в мае — июне, а к октябрю — 
ноябрю необходимо было закончить кровлю, чтобы до наступления 
холодов обеспечить необходимые условия ремонтникам и не нару- 
шать непрерывности в работе депо. 

Первоначально металлические конструкции заготавливались на 
месте, но затем было решено организовать централизованную заго- 
товку форм. Пра дорожных ремонтно-механических мастерских 
Дортреста организовался цех металлоконструкций. Такая централи- 
зация работ позволила механизировать значительную часть трудо- 
емких процессов, повысить качество изделий и значительно сокра- 
тить потери металла. 

Прошло немного времени, и локомотивные депо в Аягузе, Чарской, 
Алма-Ате, Сарыозеке стали неузнаваемыми. Но это был лишь пер- 

ый этап по укреплению производственной базы локомотивного хо- 

зяйства. После ХТХ съезда КПСС, где была поставлена задача пере- 
вода железнодорожного транспорта на более прогрессивный вид тя- 
ти — тепловозный, перед строителями нашей дороги встала задача 
осуществить еще больший объем работ но полной реконструкции 
локомотивных депо. 

Широким фронтом велась перестройка локомотивных депо на 
<станниях Аягуз, Алма-Ата, Чу, Джамбул и Арысь. Кроме рекопструк- 
ции существующих цехов строились новые, особенно большой объем 
хтроительства был вынолнен в экипировочном хозяйстве. За 5—6 лет 
были выполнены работы, позволившие дороге полностью обеспечить 
перевозку грузов новым видом тяги. 

При реконструкции локомотивных депо широко применялись наи- 
более прогрессивные конструкции — сборный железобетон, особенно 
на Алма-Атинском строительном участке, которым руководил вете- 
ран Турксиба А. Намагенов. За образцовое выполнение заданий он 
был награжден орденом Ленина. 

Хочется отметить, что, развертывая сооружение жилья для ра- 
ботников дороги, строители Турксиба внесли свой вклад и в благо- 
устройство столицы республики. Застраивая один из центральных 
районов города между улицами Калинина и Джамбула, проснектами 
Мира и Коммунистическим, мы впервые в Алма-Ате внедрили вместо 
традиционной штукатурки облицовку стен. С легкой руки строите- 
лей дороги этот способ отделки фасадов нашел самое птирокое рас- 
пространение в сооружении жилых и общественных зданий в столице 
Казахстана. Кстати, на строительстве жилых домов мы впервые в 
Алма-Ате начали внедрять элементы сборного железобетона, что 
также было новлтеством. 

Необходимость развертывания жилищного строительства в широ- 
ких масштабах побуждала строителей к поиску все новых резервов 
и возможностей внедрения всего нового, что зарождалось в строя- 
тельстве. Особенно наглядно это можно проследить на примере строи- 
тельства жилья для работников дистанций пути и эксплуатации на 
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раздельных пунктах. Первоначально оно велось с применением тра- 
циционных материалов: бутового камня для фундаментов, кирпича 
для стен и леса для остальных копструкций. Но вся сложность за- 
ключалась в том, что материалов этих не хватало и требовались боль- 
шие затраты на их доставку. 

В поисках выхода родилась смелая мысль: почему бы не впедрить 
на таком строительстве индустриальный метод — крупнопанельное 
домостроение. Необходимо отметить, что для того времени это было 
довольно смело, ибо такого опыта железнодорожные строители еще 
не имели. Первый вопрос, который встал перед нами: из чего делать. 
нанели? Выручил камыш как матерпал для утепления. 

После организации выпуска панелей дело пошло на лад. Теперь 
уже не нужно было тратить усилий на завоз разнообразных строй- 
тельных материалов. В несколько вагонов грузились фундаментные 
блоки, панели домов и готовые деревянные конструкции, а на строй- 
площадке все сводилось к монтажу готовых заводских деталей. При 
этом численность рабочих в бригаде сводилась к минимуму. Так, 
если раньше для строительства двухквартирного дома необходимо 
было полтора — два десятка рабочих, то теперь — шесть — восемь. И 
минимуму сводились так называемые «мокрые» процессы. В после- 
дующие периоды метод крупнопанельного строительства малых жи- 
лых домов позволил строителям дороги использовать его и при со- 
оружении служебно-технических зданий, в частности небольших 
вокзалов и т. д. 

С течением времени конструкции для панельного домостроения 
совершенствовались, изготовлевие их было поставлено на ноток. В 
ряде пунктов дороги возникли целые городки, построенные из крун- 
ных панелей. Примером могут служить поселки на станциях Нум- 
шагал, Берлик, Уштобе и ряд других. 

'Гребование партии о широкой индустриализации строительного 
производства, о развертывании строительства потребовали от руко- 
водства дороги и Дортреста заняться созданием базы стройиндустрии. 
На станции Алма-Ата был построен завод с годовой мощностью бо- 
лее 20 тысяч кубометров. На заводе выпускались также конструкции 
для снегозащитных заборов, которые надежно прикрыли путь на 
многих участках дороги. 

С 60-х годов организации Дортреста стали интенсивно пополнять- 
ся механизмами, парк их рос с каждым’ годом, трест был выпужден 
создать свою ремонтную базу. Вначале это были ремонтно-механи- 
ческие мастерские, затем на их базе выросли цеха по индустриализа- 
ции специальных работ. Впервые па сети дорог создан цех по заго- 
товке деталей, необходимых для оборудования строящихся объектов 
сантехническими обустройствами. 

Пуск указанных цехов резко повысил темпы работ и поднял 
производительность труда строителей. Надо отметить, что наши 
строители из года в год успешно справлялись с заданием по росту 
производительности труда и в этом отношении шли несколько внере- 
ди но сети железных дорог. 


126 


Созданный на базе Дортреста бывшей Туркестано-Сибирской же- 
лезной дороги трест Казахской дороги стал быстро набирать темпы, 
и вскоре объем выполняемых им работ перевалил за 15 млн. рублей. 

Особенпость дорожного строительно-монтажного треста в том, 
что он, в отличие от трестов Минтрансстроя, вел весь комплекс ра- 
бот но развитию хозяйства дороги. Он имел мостопоезд, поезд по 
выполнению снециальных работ по монтажу устройств связи, энерго- 
снабжения и т. д. Такая структура, конечно, отличалась от обще- 
принятого направления зв организации строительства, где преобла- 
дающим направлепием была узкая специализация, но эта структура 
себя полностью оправдала. 

Деятельность дорожных строителей нашла высокую оценку нар- 
тийных и советских органов республики. Дорстройтрест дважды был 
удостоен Почетных грамот Центрального Комитета Компартии ._ 
захстана, Верховного Совета и Совета Министров Казахской ССР. А 
в годы десятой и одиннадцатой пятилеток строительные организации 
Алма-Атинской железной дороги не раз выходили победителями во 
Всесоюзном социалистическом соревновании железнодорожных 
строителей. 

Нынешнее поколение строителей, продолжая славные традиции 
зетеранов Турксиба, используя достижения технического прогресса, 
ззяв боевой настрой има реализацию грандиозных задач по социаль- 
но-экономическому развитию, намеченных ХХУП съездом КПСС на 
1986 —1990 годы и па период до 2000 года. самоотверженно трудится, 
умпожая мощь стальных магистралей республики. 


ВСЕ ДЛЯ ТРУЖЕНИКОВ МАГИСТРАЛИ 


В. Я. МАШИНЕЦ, 


бывший замеетитель 
начальника ДорУРСа, 
почетный железнодорожник 


Ветераиы Турксиба помнят первые годы строительства, когда 
питались, кто чем мог, своими, привезенными из дома «харчами» или 
купленными у местного населения. Но дорога продвигалась в без- 
водную степь, где на десятки километров не было жилья. Руководство 
стройки создает отдел рабочего снабжения, в обязанности которого 
входило прежде всего обеспечение строителей водой и хлебом, органи- 
зация питания. 

В принятом постановлении Совета Народных Комиссаров РСФСР 
от 28 февраля 1927 года «По вопросу о постройке Семиречепской 
железнодорожной Магистрали» говорилось: «Поручить Народному 
комиссариату торговли РСФСР разработать совместно с уполно- 
моченными Народного комиссариата путей сообщения при Совете 
Народных Комиссаров РСФСР мероприятия по нормальному и сзос- 
временному снабжению рабочих магистрали продуктами питания и 
промышленными товарами». 
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1932 году учеником повара, затем много лет работал заведующим сто- 
ловой; мастер хлебозавода ст. Уштобе А. Еременко свой производст- 
венный путь начал в 1935 году; продавец вагона-лавки Р. Сагимбаев 
работает в ОРСе с 1938 года. 

Основные направления экономического и социального развития 
СССР на 1986—1990 годы и на период до 2000 года предусматривают 
дальнейшее социальное развитие, повышение жизни народа. Это 
обязывает нас, работников снабжения, принять конкретные 
меры по совершенствованию всей системы снабжения железнодорож- 
ников продуктами питания и непродовольственными товарами, увели- 
чить объем розничного товарооборота. 

Руководствуясь положением о том, что план — главный инстру- 
мент реализации экономической политики партии, принятой ХХУП 
съездом, ДорУРС и его линейные подразделения в настоящее время 
сосредоточивают усилия на безусловном выполнении плановых зада- 
ний и социалистических обязательств. 

При этом особое значение придается лучшему использованию 
внутренних резервов, преодолению узких мест, повышению организо- 
ванности и дисциплины на каждом участке хозяйственной деятель- 
ности для более качественного обслуживания железнодорожников. 
В этом направлении и работает сейчас многотысячный коллектив 
системы рабочего снабжения магистрали. 
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КАК ЭТО БЫЛО 


| ОМАРОВ, | 


бывший начальник Туркеиба 


Великое строительство железной дороги в моих родных степях 
было начато после того, как на ТУ Всесоюзном съезде Советов в 
апреле 1927 года было одобрено решение правительства о начале 
работ на Турксибе и сооружении Днепровской гидроэлектро- 
станции. 

Трудящиеся Казахстана сразу поняли, что строительство новой 
железной дороги оживит глухой степной край, создаст условия для 
того, чтобы окончательно покончить с байством, с остатками фео- 
дализма; поняли, что эта дорога поможет принести народу культу- 
ру, просвещение, счастье. 

На строительство Турксиба я пришел в 1927 году из казахско- 
го аула малограмотным парнем без какой-либо квалификации и 
первое время работал землекопом. Затем в отделе кадров Северного 
управления меня направили в административный отдел на долж- 
ность экспедитора. Развозя почту по участкам, по прорабским пунк- 
там, я внимательно присматривался ко всему, что происходило на 
стройке. Откуда только ни приезжали к нам в Казахстан люди! 
Были здесь москвичи и ленинградцы, татары и узбеки, украинцы и 
белорусы. Приехали украинские грабари, тамбовские колымаж- 
ники, нижегородские и курские коновозчики, миасские и енисей- 
ские таратаечники... Вливались в разноплеменную рабочую массу 
и вчерашние кочевники. Уже в 1928 году в трехтысячной армии 
путейцев казахи составляли 35 процентов. 

Здесь, на строительстве дороги, мби земляки на глазах пере- 
рождались. Захваченные общим трудовым подъемом, они жили 
интересами стройки, принимали активное участие в общественной 
жизни. Молодежь не только хорошо работала. Она потянулась к 
знаниям, пошла учиться в вечерние школы, и скоро из ее среды 
самых лучших стали выдвигать на руководящую работу, прини- 
мать в ряды Коммунистической партии. 

По мере того, как формировался, сплачивалея рабочий коллек- 
тив, росли и темпы строительства дороги. Перевыполнение норм 
выработки бригадами было обычным делом не только летом, но и 
зимой, в трескучие морозы. 
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В начале строительства единственными средствами «механиза- 
ции» были лопата да тачка. Форма организации — артель из не- 
скольких десятков человек во главе с бригадиром. Так, у кочевни- 
ков и землекопов в артели-бригаде было от 50 до 100 человек. Бри- 
гадиры ежедневно производили замер выполненного объема зем- 
ляных работ вместе с десятниками. Десятники или прорабы прове- 
рялы также правильность сооружения земляного полотна в соответ- 
ствии с проектом, качество его отсышки, трамбовки и т. д. 

Одновременно с возведеним земляного полотна строительные 
бригады сооружали малые мосты, трубы и лотки. На строительстве 
больших мостов создавались специальные прорабские пункты. 

Главной ударной силой на Северном участке был укладочный 
поезд, который представлял из себя целый движущийся городок. 
На колесах жили более тысячи работников разных специальностей. 
Ироме жилья и конторы тут были вагоны-клубы, красные уголки. 
Специально выделили и оборудовали вагоны для вечерних курсов 
подготовки старших рабочих-десятников. Преподавателями стали 
инженеры и техники укладочного поезда. 

Как муравьи копоптились люди на стройке. Одни бригады рас- 
кладывали шпалы, другие занимались растяжкой и укладкой 
рельсов. Все делалось быстро, ловко — ни одного лишнего движе- 
ния. За растяжкой и заболтовкой — работа костылыциков. По 
пояс голые, загорелые, блестящие от пота, они действовали споро 
п точно. Один-два удара костыльным молотком —и рельсы 
намертво прихвачены к шпалам. И тут же следующая бригада 
выправляет стальную нитку для пропуска  путеукладочного 
поезда. 

В 1929 году по графику намечено было с мая по сентябрь под- 
готовить земляное полотно под укладку рельсов на 147 км. Это 
был для северян, пожалуй, наиболее трудный период строительст- 
ва- путь проходил по пустыне Прибалхашья. Вуда ни кинь 
взгляд — всюду холмистые гряды песка, едешь десятки километров 
и нигде не встретишь жилья. Нет воды — значит, нет и жизни. 

Пытались строители рыть колодцы, но и на глубине 15 метров 
вода была соленой. Поэтому питьевую воду возили в автоцистер- 
нах из реки Лепсы, более чем за пятьдесят километров. 

Колеса повозок увязали в песке, лошади и люди выбивались из 
сил. Стоило подуть ветру, и песок поднимался в воздух— начиналась 
песчаная буря. В июле и августе она иногда свирепетвовала по 
два-три дня подряд. В иные дни останавливалась работа: ветер 
сносил не только палатки и юрты, но и значительную часть свеже- 
отсыпанного земляного полотна. 

Но строители двигались все дальше на юг, брали у пустыни с 
боем метр за метром. Наконец, на горизонте прорезалась голубая 
полоска озера. Люди увидели Балхаши. 

Пролег по берегу долгожданного Балхаша стальной пояс — и 
опять пустыня, опять работа под палящим зноем то в сыпучих пес- 
ках, то в скалах. 
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Особенно много усилий требовала постройка искусственных 
сооружений, высоких насыней и глубоких выемок. Тут же прини- 
мали участие, по существу, все строительные звенья, рабочие всех 
специальностей: землекопы и каменщики, бетонщики и плотники, 
кузнецы и слесари, взрывники... 

С не меньшим упорством работали и строители Южпого упраз- 
ления. Очень трудным участком был Чокпарский перевал, на ко- 
тором работали в суровых условиях зимы. Трассу пробивали через 
скалы, железнодорожное полотно укладывали с минимально допус- 
тимым радиусом, на косогорах. Морозы доходили до 40 градусов, на 
перевале бушевали метели. Тут нельзя было терять времени. Желез- 
нодорожные пути, особенно в выемках, заметало снегом, а работы 
шли круглосуточно. Не просто было их организовать: большое ко- 
личество людей в узкий разрез скальной выемки не втиснешь. И 
все же южане выдержали график: в установленный срок пролег- 
ло через суровый Чокпар земляное полотно. Его уложил строитель- 
ный поезд, начальником которого был коммунист Гнусарев. 

Темпы работ нарастали с каждым днем. Этому способствовало 
появление на трассе механизмов. В 1929 году на участках уже 
были мощные компрессоры, электромоторы, канавокопатели. В 
унылую панораму степи вписались ажурные стрелы подъемных 
кранов. Великим подспорьем для землекопов стали экскаваторы. 

Все больше сближались, идя навстречу друг другу, группы 
строителей. При управлениях Северного и Южного участков строй- 
ки создали отдел временной эксплуатации, в обязанность которого 
входила организация движения поездов и перевозки грузов — 
хлеба, леса, камня, цемента, металла. Здесь сосредоточились кад- 
ры эксплуатационников, поездные и локомотивные бригады, работ- 
ники станций, локомотивных, вагонных депо, связи, гражданских 
сооружений. 

Сдавался во временлую эксплуатацию участок дороги — и па 
нем уже были организованы околотки, стояли казармы, где жили 
работники, отвечающие за текущий ремонт пути, за безопасность 
движения поездов. 

Торжественно встречали первые поезда на «новорожденных» 
станциях. Более десяти тысяч человек собрались на митинг в Аягу- 
зе. Когда секретарь Аягузского райкома партии перерезал лепту, 
протянутую поперек пути, и укладочный поезд прошел через ар- 
ку, это был поистине большой и радостный праздник. 

А на станции Жарма паровоз окружила большая группа кочев- 
пиков-казахов, приехавших из аулов. Среди них велись оживлен- 
ные споры о том, что это за машина. Некоторые с самым серьезным 
видом говорили, что колеса паровоза крутит шайтан. 

Турксиб — одна из первых скоростных строек страны. В от- 
дельные дни строители укладывали здесь по четыре-пять километ- 
роз пути. Такой скорости укладки тогда еще не знала практика 
железнодорожного строительства. Громадный энтузиазм вызвало у 
строителей Туркестано-Сибирской железной дороги соревновапие 
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с Днепростроем. Узнавали, например, турксибовцы, что на Днепре 
землекопы больше грунта вынимают, и казахстанские грабари со- 
гласны были день и ночь работать, чтобы достичь таких же ре- 
зультатов. 

Трудовой энтузиазм царил н на строительстве жилых домов, 
детсадов, клубов. На станции Аягуз, например, культурно-бытовые 
объекты возводились такими же ударными темпами, как и желез- 
нодорожное полотно. На шестом участке бригада Алексея Яковле- 
вича Елисеева приняла обязательство сократить сроки строитель- 
ства духэтажных домов в три раза. Этот почин был подхвачен 
другими бригадами. 

«Даешь смычку!»— таков был лозунг соревнующихся между 
собой Северного и Южного участков строительства. Даже расстоя- 
ние не мешало ежедневно проверять результаты соревнования. 

Цементирующей и направляющей силой на строительстве была 
партийная организация. Уже в 1928 году на Турксибе существова- 
ло до двадцати партийных ячеек, в них насчитывалось более ты- 
сячи коммунистов. На узлах или крупных пунктах дороги были 
созданы узловые партийные комитеты, а при Северном управлении 
в городе Семипалатинске — железнодорожный районный комитет 
партии. 

Под руководством партийных организаций выполнение плана 
строительства всегда шло с опережением графика. 

Заранее велась подготовка кадров с отрывом и без отрыва от 
производства. На годичных и двухгодичных курсах готовили па- 
ровозных машинистов, помощников машинистов, кочегаров, глав- 
ных и старыгих кондукторов, работников связи, мастеров пути, де- 
журных по станции и специалистов других квалификаций, необхо- 
димых для эксплуатации дороги; на краткосрочных курсах — кад- 
ры работников массовых профессий. Передовики стройки выдвига- 
лись на должности начальников депо, станций, коммерческих работ- 
ников, начальников грузовых складов и т. д. 

Простым рабочим пришел па строительство Турксиба Леонид 
Григорьевич Жуков. В дальнейшем он занимал ряд ответственных 
должностей. 

Мустафа Тулепович Казыбеков — бывший начальник отдела 
кадров управления строительства. Долгое время он руководил 
трестом Казахтрансстрой Министерства транспортного строиятель- 
ства, за образцовую работу был удостоен звания «Заслуженный 
строитель республики». А в 1966 году Указом Президиума Верхов- 
ного Совета СССР Мустафе Тулеповичу было присвоено звание 
Героя Социалистического Труда... 

С первых же дней 1930 года стройка Турксиба уже жила идеей: 
сомкнуть пути к Первому мая. Местные газеты пестрели лозунга- 
ми: «Даешь Сибирь!», «Торопись, северяне,— южане опережатот!», 
«Даешь первомайскую смычку!. 

28 апреля 1930 года состоялась торжественная смычка двух на- 
правлений. На празднество прибыли десятки тысяч людей — 
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строители дороги, гости из многих городов и сел страпы. Были 
здесь и представители зарубежной прессы, и иностранные спнеци- 
алисты, воочию убедившиеся, что строительство Турксиба не миф, 
как утверждала реакционная пресса, а реальность. На машинах 
трепетали красные знамена. Всюду — праздничные колонны де- 
монстрантов. Перекочевали и разбили вокруг свои юрты казахи из 
педалеких аулов. 

Между рельсами Южного и Северного участков оставалось рас- 
стояние всего в одно звено. По обе стороны от него — вагонетки с 
укладочным материалом. Здесь же стояли лучшие укладчики — 
«северные» и «южные». Раздалась команда: «Соединить!» — и на- 
чальник строительства Турксиба В. С. Шатов лично забил послед- 
ний костыль. 

На семафоре-арке появился яркий транспарант: «Путь открыт!». 
Все с нетерпением вглядывались в даль. И когда к арке стал при- 
ближаться поезд, ведомый коммунистами Дмитриевым и Ягуновым, 
музыканты грянули «Интернационал». 

Состав остановился. Начался митинг. С трибуны под радостные 
возгласы «Ура!» объявили, что ВЦИК наградил коллектив строи- 
телей Турксиба орденом Трудового Красного Знамепи. 

И вступила в строй по тому времени одна из самых длинных в 
мире железнодорожных магистралей, коллектив начал планомервые 
народнохозяйственные перевозки. 


МЫ БЫЛИ ПЕРВЫМИ 


М. КАПТАГАЕВ, 


маниняст, 
лауреат Государетвенной премии СССР 


Когда в наш аул пришла весть о том, что начато строительство 
новой железной дороги, я вместе с другими пошел на Турксиб. Ра- 
ботал землекопом, каменщиком. Здесь впервые узнал невидапную 
машину — паровоз. Это и определило мою дальнейшую судьбу. 
Приобрести профессию машиниста стало моей заветной мечтой. 

Машинист депо Матай Миханл Павлов готовил свой паровоз к 
очередному рейсу, когда я подошел к большой, красивой машине 
и стал с любопытством рассматривать ее. Павлов сказал: 

— Цогда возвращусь из поездки, ты заходи ко мне, поговорим. 
Может быть, из тебя неплохой механик выйдет, я помогу тебе... 

И сдержал слово. Другие опытные машинисты: Извеков, Шу- 
булкин, Стулников — также охотно помогали мне освоить паровоз. 
Одповременно я учился грамоте, овладевал профессиями слесаря, 
кочегара и помощника машиниста. 

Наконец, наступил торжественный день, когда я на «отлично» 
сдал экзамен, и мне вручили права управления локомотивом. 

За первые десять лет я и мои напарники Онгарбаев и Такобаев 
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ие допустили пи одного случая брака, аварии или нарушения пра- 
вил технической эксплуатации. Наш локомотив прошел 540 тысяч 
километров без заводского ремонта лишь потому, что мы заботливо 
ухаживали за ним. 


Когда началась война, со мной в бригаде работали два моих 
брата: помощником — Нурсагат, кочегаром — Бисатат. В то время 
многие квалифицированные железнодорожники ушли на фронт, а 
поток грузов с каждым днем все больше нарастал. Мы, бывало, 
сутками не сходили с паровоза, но грузы доставляли по графику. 
В 1942 году наша бригада одной из первых на Турксибе подхвати- 
ла почин знатного машиниста стравы Лунина — ремонтировать 
локомотив своими силами. Хлопот прибавилось, но вместе с тем 
возросла и надежность ремонта. Ведь сами для себя его производи- 
ли, и увеличили пробег локомотива между промывочными ремон- 
тами более чем на две тысячи километров выше нормы. Наш па- 
ровоз стал работать без захода в депо в течение всего периода вре- 
мени между промывочными ремонтами. Топлива мы сберегали до 
50 тонн в месяц. В дорожном конкурсе па лучшую паровозную бри- 
гаду по экономии топлива мы завоевали три первых премии и одну 
вторую. Нашему паровозу № 1395 было присвоено звание «Лучший 
паровоз сети». 

И сейчас помнится, как мы совершали рейс с военными груза- 
ми непосредственно к линии фронта, до станции Ртищево Саратов- 
ской области, покрыв расстояние около четырех тысяч километров. 

Обратно до Джамбула везли санитарный поезд с ранеными бой- 
цами. После этого рейса нам разрешили сутки отдохнуть и — сно- 
ва в нуть. Ни часа промедления, ни минуты простоя. 


После нескольких таких рейсов мы © Нурсагатом проводили Би- 
сагата на фронт. Прощаясь с нами, он сказал: «Я иду добивать 
фашистского зверя, азы, Мухтар и Нурсагат, продолжайте так 
же бесперебойно доставлять на фронт боеприпасы, снаряжение, 
продовольствие, обмундирование, как мы их доставляли вместе. Я 
лаю слово, что после победы вернусь в родное депо, стану маши- 
нистом и буду водить поезда, как их водит Мухтар. А тебе, Нурсагат, 
к моему возвращению желаю быть уже машинистом». 

Нурсагат, конечно, стал машинистом, но Бисагат не вернулся с 
фронта... 

Весной 1947 года я возглавил паровозную колонну, которая ре- 
шила выполнить свою первую послевоенную пятилетку за четыре 
года. Со своими обязательствами мы успешно справились. 


Выступая с призывом начать но примеру работников депо Рос- 
сошшь соревнование за доведение пробега паровозов до 500 кило- 
метров в сутки, мы знали, что у нас условия работы более трудные. 
Но на то мы и коммунисты, чтобы смело преодолевать трудности. 
Я собрал всех членов бригад и подробно рассказал о значении по- 
вышения суточных пробегов локомотивов для народного хозяй- 
ства: это высвободит десятки паровозов, ускорит оборот вагонов, 
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сбережет государству миллионы рублей, а также увеличит и нашу 
заработную плату. 

Первые дни работы по уплотненному графику полностью под- 
твердили правильность наших расчетов, среднесуточный пробег 
паровоза резко возрос по сравнению с действующей нормой и до- 
стигал 450—480 километров. 

Вскоре многие наши паровозные бригады перешли на работу 
по уплотненному графику и резко повысили пробег локомотивов. 
В результате среднесуточный пробег паровозов в целом по депо 
значительно увеличился. 

Цосоветовавшись со своими напарниками, мы решизи обра- 
титься ко всем железнодорожникам Турксиба с призывом достичь 
высоких среднесуточных пробегов паровозов. 

ЦК Компартии Казахстана в июне 1948 года одобрил нашу 
инициативу. Первый год пятилетки мы закончили успентно, и ми- 
нистр путей сообщения СССР прислал нам поздравительную  те- 
леграмму. 

Успех массовой борьбы за увеличение среднесуточного пробе- 
га локомотива во многом зависел от диспетчеров, и они не оста- 
лись в стороне от этого движения. Диспетчер Е. К. Юртаева пер- 
вой на дороге составила уплотненный график движения поездов 
и постаралась неукоснительно проводить его в жизнь. Это позволи- 
ло сэкономить тысячи вагонов, отправить скоростным методом сот- 
ни поездов и эстафетных маршрутов. 

За отличный труд, за разработку и внедрение стахановского 
метода на железнодорожном транспорте мне была присуждена 
Государственная премия СССР. 

Бысокие среднесуточные пробеги паровозов и перевыполнение 
нормы технической скорости сочетались на дороге с вождением тя- 
желовесных поездов. Так, в 1952 году в целом по депо Матай было 
проведено 4480 тяжеловесных поездов, перевезено сверх нормы 
2811 тысяч тонн грузов, благодаря чему сэкономлено $9 млн. руб- 
лей. На нашем участке первыми начали водить тяжеловесные 
поезда одним паровозом вместо двух. Этот почин был подхвачен и 
на других отделениях. В результате получилась громадная эконо- 
мия топлива. 

Родина высоко оценила мой труд. Я был депутатом Верховного 
Совета Союза ССР, удостоен орденов Ленина и Трудового Красно- 
го Знамени. Теперь нахожусь на заслуженном отдыхе. 

Уже нет в живых моего отца и братьев: Бисагата и Нурсагата, 
но второе поколение Кантагаевых продолжает трудиться на желез- 
нодорожном транспорте. Четверо моих детей и два сына Нурсагата 
работают на Алма-Ахинском железнодорожном узле, Я и сам до 
сих пор не порываю связи с родным производстевом: часто бываю 
в депо, интересуюсь делами коллектива, делюсь опытом с моло- 
дежью. 


РАБОТАЛИ И УЧИЛИСЬ 


[К. КАДЫРБАЕВ. | 


почетный железнодорожник 


Ностройка Турксиба была сопряжена с большими трудностями. 
Дорога проходила через безводные пустынные места, скалистые 
горы, по малонаселенным пунктам. Не хватало рельсов, цемента и 
многих стройматериалов. Не было и квалифицированных рабочих. 
По зову партии со всех концов пашей необъятной Родины съезжа- 
лись бетонщики, каменщики, грабари. Потянулись к местам строй- 
ки и казахи-кочевники, работавшие в основном  землекопами. 
Лопата да лом, кирка да носилки — вот та нехитрая техника, ко- 
торой приходилось на первых порах пользоваться. Но, несмотря на 
все, строительство шло высокими темпами, особенно при возведении 
мостов. 

На третьем году в строительстве участвовали уже десятки тысяч 
человек. Темпы нарастали © каждым днем. Стояла ли нестерпимая 
жара или стужа — работа не приостанавливалась. 

Я пришел на строительство по путевке Семипалатинского об- 
кома партии как инструктор отдела политпросвета. «Лопатой по- 
работать всякий сможет, — сказали мне, — а вот учить людей грамо- 
те не всякому дано». Принилось согласиться. Хотя громотешка у 
самого была не ахти какая. Приехал я на Северный участок строи- 
тельства и сразу же окунулся с головой в работу. Надо было созда- 
вать кружки ликбеза. Не один я занимался этим благородным де- 
лом. Многим пришлось менять лопату на мел и карандаш. Тогда 
культармейцев насчитывались на строительстве сотни. Умееть 
сам читать, писать — научи другого. Вот под этим лозунгом мы и 
работали. 

Было организовано 80 кружков по ликвидации неграмотности, 
в которых обучалось около семи тысяч человек. Цоверьте, нелегко 
приходилось нам, но еще труднее было этим неграмотным людям. 
Ведь целый день они с болыпим напряжением трудились, а вече- 
ром садились за парту. Некоторые рабочие говорили: «Лучше бы 
я перекидал еще пять кубометров земли, чем «долбить грамоту». 
Однако «долбили». Сначала выучили буквы, а потом стали читать 
по слогам. Помню, как-то вызвали к доске экспедитора Джумагали. 
Долго он смотрел на черную доску, крутил мел в руке, выпачкал 
им лицо, а потом в поте лица начертал: «МЫ НЕ РАБЫ». Это был 
Джумагали Омарович Омаров, который впоследствии закончил ин- 
ститут, железнодорожную академию и стал начальником дороги, 
которую сам строил. 

И это не единичный пример заботы партии и Советского пра- 
вительства о подготовке кадров. Надо было из сегодняшних не- 
квалифицированных и малограмотных рабочих-строителей гото- 
вить завтрашних специалистов-эксплуатационников. На это средств 
и времени не жалели. Проявляя постоянную заботу о судьбах 
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рабочих, партийные организации и руководство стройки много вни- 
мания уделяли детям строителей: для них было организовано 33 
школы, открыто шесть детских садов, 45 интернатов. Около ста 
тысяч рублей ежегодно расходовалось на содержание этих учреж- 
дений. 

Выпало счастье и мне. В 1929 году послали меня на двухгодич- 
ные курсы комсостава при Московском институте инженеров же- 
лезнодорожного транспорта. Я их успешно окончил и связал с 
транспортом всю дальнейшую жизнь. 

Страна стала покрываться все новыми железными дорогами. 
Участвовал и я в их строительстве. Сооружал дороги: Акмо- 
линск — Карталы, Караганда — Балхаш, Рубцовка — Риддер, Моин- 
ты — Чу. Рельсы, как магнит, притягивали к себе людей. Там, где 
пролегли стальные пути, кипела жизнь, развивались промышлен- 
ность, сельское хозяйство, культура, обживались новые районы, но- 
являлись крупные населенные пункты, словом, со строительством 
Турксиба в Казахстане начался коренной перелом в жизни казах- 
ского народа. 

До революции в песнях казахов слышался свист байской кам- 
чи и степного ветра, мерная поступь овец да щелканье бича. Шко- 
лой, которую я окончил, руководил мулла. Мы, подростки, хором ра- 
спевали стихи из корана, а когда спрашивали, почему наша жизнь 
тяжела, тягуча и тосклива, нам отвечали: «Судьба». 

Но вот пришла революция. Докатилась она и до Баянаула. Там 
организовался союз бедняков «Кошчи». Подались и мы туда. 

В 1922 году образовали первую казахскую коммуну, на базе 
которой впоследствии был создан колхоз «Еркишлык». Возглавил 
коммуну мой старший брат Мастут. Казахи стали переходить на 
оседлый образ жизни: сеять хлеб, учиться, 

В тридцатых годах начался путь великих свершений. Масгут 
окончил педагогический институт, стал учительствовать, второй 
брат Дусекей тоже пошел по этой линии и стал преподавателем 
школы на 106 разъезде. Я и моя семья обязаны многим Турксибу 
за хорошую жизненную школу, давшую возможность вырастить 
хороших детей. Мой сын Владимир окончил Ленинградский инсти- 
тут инженеров железнодорожного транспорта, много лет трудился 
на дороге на инженерно-технических должностях, сейчас он пред- 
седатель Казсовпрофа, второй сын Мир тоже получил высшее об- 
разование и работает в Академии наук Казахской ССР. 

Четыре сына моего брата Абдельды остались сиротами, но бла- 
годаря заботе государства они стали горными инженерами. В на- 
шем роду появились такие профессии, о которых мы раньше и не 
слышали: речные инженеры, командиры эсминца и т. д. 

Теперь в нашей семье 14 инженеров, 4 научных работника, 2 
учителя, несколько врачей и другие специалисты. 

Все это стало возможным благодаря Советской власти, заботе 
Коммунистической партии, Давшей возможность Казахстану расти 
и развиваться в единой семье народов Советского Союза. 
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ИМ СТАРЕТЬ НЕ ДАНО 


Г. ИСАКОВ, 
корреспондент газеты «Гудок» 


Он забивал серебряный костыль на Турксибе. 

Можно представить, как это было. Я видел укладку последнего 
звена «малого БАМа» — линии Тында — Беркакит. Разница в «воз- 
расте» у строек полувековая, а в остальном они во многом похожи 
друг на друга. 

Этой чести были удостоены лучшие из лучших строителей ново- 
рожденной магистрали. Ахметжан Маженов ударил точно и сильно, 
по самую головку «утопив» костыль. Молоток пошел из рук в руки, 
удачными получились удары у начальников укладочных городков 
Бубчикова и Гнусарева. У последнего стыка «пришили» рельсы к 
палам главные руководители стройки, как бы поставив точки в 
большой созидательной эпопее. Есть смычка! Путь поездам открыт! 

Гремела музыка. Взволнованный и гордый стоял Ахметжан на 
трибуне и не расслышал, как его фамилию назвал заместитель пред- 
седателя Совнаркома РСФСР Турар Рыскулов. Разве мог Ахметжан 
когда-либо подумать, что на лацкане его пиджака заблестит толубой 
с.алой эмалью орден Трудового Красного Знамени — высшая прави- 
тельственная награда того времени! 

Вот он, этот орден старого образца, с надписью «Герою труда». 
Вот подписанный председателем ВЦИКа Михаилом Ивановичем Ка- 
лининым Указ о награждении рабочего Ахметжана Маженова. Этот 
документ воспроизведен в Казахской Советской Энциклопедии, рядом 
со статьей, посвященной Маженову. 

Хранится у ветерана и Грамота КазЦИКа, датированная 28 апре- 
ля 1930 года. Такими грамотами были отмечены около ста ударпиков 
магистрали. Я читаю се текст как поэму о первой пятилетке. 

...Ахметжан-ака от волнения с трудом подбирает слова — так мно- 
го вспомнилось ему. Болычая и порой нелегкая жизнь прожита ак- 
сакалом. 

Мальчишкой, еще до революции, начал он батразить у бая в ауле 
возле Семипалатинска, за горсть проса в день. Ночевал вместе со 
скотом — и за пустячную провинность был выгнан без расчета, под 
злорадный хохот хозяина. Потом гнул спину на кулацкую семью на 
Алтае. За два года бесиросветного труда в виде платы получил он 
хилого теленка. Ахметжан возмутился: в нем, неграмотном и заби- 
том, жило все же острое классовое самосознание За это он немед- 
ленно лишился работы. Повел теленка домой, но тот не выдержал 
дальнего пути и пал возле самого аула. Вспоминая об этом, Ахмет- 
жан-ака и сейчас сжимает кулаки... 

Строил железнодорожную ветку к одному из рудников в Восточ- 
ном Казахстане. А прослышав о планах прокладки Турксиба, он уже 
в 1927 году одним из первых пришел на стройку, на Северный учас- 
ток. 
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Даже грабарем безлошадный Ахметжан стать не мог. Снова взял 
в руки кетмень и калтык — плетеную одноколесную тачку. ЯЖадно 
присматривался к квалифицированным рабочим, ободренный тем, что 
они не отталкивали его. И, видно, замечен был этот его интёрес — 
вскоре «произвели» Мазженова в укладчики, затем в костыльцики. 
Тут и заработки были повыше, сумел даже купить первый в своей 
жизни пиджак. И молодая сила радостное находила выход в горя- 
чем труде — с одного удара костыль уходил в шпалу, подавай новый! 

Укладка пути велась большей частью вручную, силой мускулов, 
так что изменилось вроде бы немногое. Но, наверное, изменилось. 
Потому что Ахметжан впервые чувствовал себя человеком, не обой- 
денным празом на уважение, потому что трудился для своего и об- 
щего блага. И потому после напряженной смены вечерами выходил 
еше на охрану дороги: случалось, злая рука притаившихся врагов 
рвала телефонные и телеграфные провода, засыпала колодцы, гра- 
била магазины. 

Ай, умпая голова — инженер Крапивин! Придумал, как впятеро 
быстрее перекладывать рельсы с линии-времянки, проложенной пря- 
мо по земле, на подготовленную рядом калитальную насыпь. Пяти 
километров в сутки достигли темпы укладки. 

Хорошо прошел первый поезд через праздничную арку-юрту на 
станции Аягуз! Но в ущелье Огузокурген задержали землеконы, не 
учтя ударного темпа. И тогда, выручая их, Ахметжан вместе с това- 
ришами без принуждения взялся вновъ за земляные работы. Так не 
по душе была ему задержка, что тяжелые камни, вывороченные 
взрывчаткой из скал, относил в сторону бегом... И покорился друж- 
ным Огузокурген! 

Да, во всем происходившем тогда заключался огромный подепуд- 
ный смысл. Маженов был одним из тысяч казахов, принявших учас- 
тие в создании первенца социалистической индустриализации респуб- 
лики. Здесь рождался рабочий класс Казахстана, рождался новый 
человек. 

Из бедняков аула, в котором родился Маженов, вышел, напри- 
мер, и прославленный машинист паровоза Мухтар Каптагаев, депутат 
Верховного Совета СССР, лауреат Государственной премии СССР. 
Начальником Туркестано-Сибирской железной дороги, а затем рек- 
тором филиала института инженеров железнодорожного транспорта 
(недавно ставшего самостоятельным вузом в Алма-Ате) был в после- 
военные годы прошедший курсы ликбеза на стройке Турксиба Джу- 
магали Омаров... 

Дальнейшая судьба Маженова оказалась проста. Ремонтировал 
паровозы в локомотивном депо Аягуз. Как одного из ударников его 
направили в комвуз в Алма-Ате. Постигать науки ему было потруд- 
нее, чем укладывать рельсы. И все же комвуз он окончил. До ухода 
на заслуженный отдых работал главным кондуктором в Аягузском 
резерве, сопровождал в рейсах грузовые поезда ло тем самым кило- 
метрам, которые бережно «вынянчил», пока не подвели глаза, бо- 
лезнь которых была последствием тяжелой юности. 
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Он нашел себя в простом честном труде. И еше в детях. Их у 
него пятеро, и какие! Аксакал передал им уважение к пауке, при- 
шедшее к нему в вузе. Марзия, окончив школу с золотой медалью, 
поступила в Ленинградский университет, теперь она кандидат фило- 
логических наук, доцент Казахского государственного университе- 
та, автор учебника арабского языка для казахских школ. Мурат — 
кандидат технических, а Нагима — кандидат экономических наук, 
они оба старише преподаватели Алма-Атинского политехнического 
института. Актуальным проблемам современности посвяшены кан- 
дидатские диссертации Нурлана, физика, окончивишего аспирантуру 
в Лепинграде, и Нурбека, специалиста в области экономики. 

Вот такая семья у старого турксибовца. Дети-ученые у отца, быв- 
итего батрака, не знавшего даже азбуки... Вдумайтесь в этот факт! 

Про Жаксыбека Аймаганбетова говорят так: он привез в Аягуз 
Ленина. 

В 1933 году молодой турксибовец Аймаганбетов принимал учас- 
тие во Всесоюзном слете передовиков производства в Москве. Сам 
Михаил Иванович Калипин вручил ему Почетную грамоту (она сей- 
час хранится в музее ЦК ЛЕКСМ Казахстана) и путевку на курорт 
в Сочи — редкость по тем временам необыкновенную. Тогда-то Жак- 
сыбек и сказал Калинину, что аягузцы, строители нового города на 
Туркестано-Сибирской магистрали, хотели бы поставить у себя па- 
мятник вождю мирового пролетариата. Вскоре на станцию, еше ок- 
руженную палатками первопроходцев, отдельным вагоном прибыла 
скульптурная фигура Ильича. Открыли памятник торжественно. Они 
сейчас стоит в сквере на привокзальной нлощади. 

«Так ведь было?» — спрашивает Жаксыбех у Петра Михайловича 
Чуркина. «Ты не мне расскажи, а вот им»,— кивает Чуркин в сторо- 
ну молодых тепловозников. Ветераны хорошо знают друг друга, ког- 
та-то они даже работали на одном паровозе. В 1932 году бригады 
машинистов П. Чуркина и П. Калашникова завоевали вымпел ЦК 
комсомола республики. То были первые комсомольско-молодежные 
коллективы дено Аягуз. Аймаганбетов тогда работал помощником 
у Калашникова. А ребята, что обступили ветеранов, пришедших в 
репо, — из комсомольско-молодежной колонны машиниста-инструк- 
тора Петра Дорошенко. Они — преемники славы ударников первой 
пятилетки, известные па предприятии и мастерством, и боевым, за- 
дорным характером. 

Будто и не прошло полвека — так близки и понятны нынешним 
турксибовцам заботы тогдашнего молодого поколения, иные по фор- 
ме, но по сути схожие. Поезда, конечно, были другие, весом всего 
тонн по 400—500, па тяге «овечки» — смехота! Аягузцы обслуживали 
участок Семипалатинск — Уштобе, более половины всей протяжен- 
ности Турксиба — здесь самая середина северной части магистрали. 
П. Чуркин достиг рекордного результата: его паровоз «пробежал» 
между капитальными ремонтами миллион двести тысяч километров. 
Машинист гарантировал, что, благодаря заботливому уходу, его ма- 
шина не будет знать захода на ремонт от промывки до промывки. И 
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колонна Дорошенко сейчас старается по-лунински, по-чуркински уха- 
живать за локомотивами, обесиечивая их надежность, собственными 
силами безотлагательно выполняя служебный ремонт. 

Одним из первых предприятий в Аягузе было вагонное депо (в 
ту пору — вагоноремонтный пункт, неплохой, сооруженный по типо- 
вому проекту). Многие годы оно вполне удовлетворяло нужды магист- 
рали в содержании подвижного состава в порядке. Но действитель- 
ность не стояла на месте: росли перевозки, увеличивался парк. Стро- 
ить новое предприятие? В Аягузе нашли иной, более рациональный 
выход, предложив реконструировать производство с целью повысить 
его эффективность. 

За дело взялись собственными силами. Переоборудовали главный 
сборочный цех, подняв его стены, сменив перекрытие, поставив мощ- 
ный кран. К нему пристроили колесно-тележечный цех, высвободив 
дополнительное место для сборочных операций. Рядом создали отде- 
ления по ремонту тормозов и автосцепок. Производственные площа- 
ди выросли, не утратили компактности. Колесные тележки, бук- 
сы, колесные пары, триангели, другие узлы и детали стали ремонти- 
ровать поточно-конвейерным способом. На всех позициях потока 
установлено современное оборудование, включая полуавтоматы. 
Цехи и отделения оснастили приточно-вытяжной вентиляцией, по- 
явился бытовой комбинат. 

Обновлению. депо во многом способствовал творческий поиск его 
новаторов. Технологическая оснастка разработана в основном чле- 
нами экспериментальной бригады. Активными поборниками техни- 
ческого прогресса зарекомендовали себя начальник техотдела М. Рах- 
валов, мастер М. Михеев, слесарь Р. Дашкин. Отдача от их усилий 
налицо. К концу пятилетки вагонов стало ремонтироваться в Два с 
половиной раза больше. 

И это — тоже Турксиб, его горячая неуспокоенность, его верность 
замечательным традициям. 

Недавно в Аягузе прошел комсомольско-молодежный субботник, 
посвященный годовщине комсомола. Эксплуатационники передали в 
комсомольский фонд по половине заработка от поездки, ремонтники 
выпустили три тепловоза с профилактического осмотра, выше под- 
няли в этот день стены нового гаража для автомашин. «Точно как 
мы», — говорит Каксыбек. Он помнит, как комсомольцы тридцатых 
оставались после смены и выпускали паровозы, не требуя платы за 
сверхурочный труд. И сквер, что зеленеет у вокзала, насадили в один 
из субботников. 

Жаксыбек, вспомнив что-то, вновь оживляется и спрашивает: «А 
вы знаете, кто у нас первым провел поезд весом больше двух с по- 
ловиной тысяч тонн одним паровозом?».—- Нет, молодые не знают— 
«Буранбай Рысбергенов»—«Наш Буранбай?» — Да, мапшнист-ин- 
структор, бессменный на протяжении десятка лет секретарь парт- 
организации цеха эксплуатации. Это он сегодня привел ветеранов на 
встречу с комсомольцами, протянуз еще одну ниточку живой связи 
между поколениями. 
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Много тут таких «ниточек» семейных. Укреплена на стене возле 
красного уголка мраморная доска в память Ивана Григорьевича Ро- 
дионова, одного из первых руководителей предприятия. Техотдел 
депо возглавляет его сын Виктор. У Чуркина сын — мастер подъ- 
смочного цеха. У старика Н!уаипова, пенсионера, четверо сыновей 
в депо — машинист, помощник машиниста, слесарь, приемщик теп- 
ловозов. Дети не роняют чести отцов. 

Ярко проявляется и преемственность мастерства. Старший сле- 
сарь-дизелист подъемочного цеха Олжагали Даркимбаев — человек 
на предприятии уважаемый, его заслуги отмечены орденами Лени- 
на и Трудового Красного Знамени, ои одним из первых получил 
«динлом качества», дающий право на сдачу продукции без предъяв- 
ления ее ОТК. Десятки молодых рабочих обучил он за тридцать лет 
Е депо. А сам учился у Шайха Мусабалинова, замечательного удар- 
ника первой пятилетки, как напильник держать. как на жизнь смот- 
реть... И передает эстафету дальше. Вот стал старшим рабочим его 
воспитанник Тулеген Молжигитов, собирается сдавать на второй 
разряд недавний десятиклассник Николай Сытенко — уже из третьего 
поколения турксибовцее... 

Молодой слесарь заготовительного цеха Владимир Замоломский в 
числе первых тепловозников награжден орденом Трудовой славы 
ПП степени. Его рационализаторские предложения направлены на 
экономию материалов и снижение трудоемкости работ. Выучен он 
отличным слесарем Мартыном Нрокопьевичем Чесноковым. Они ч0- 
началу вместе вели новаторский поиск, соединяя знания одного с 
обширнейшей практикой другого. До недавнего времени воистину му- 
чительной была операция заправки гребешков в роторы и турбокомн- 
рессоры, зачеканивали их вручную. Теперь есть Володино приспо- 
собление, основанное на принцине, схожем с закаткой банок при 
консервировании. Раньше часто выходили из строя запорные клапа- 
ны гидромуфт перегонного накопления, теперь их бронзовые порти- 
ни эффективно заменены капроновыми, изготовление которых нала- 
эжено здесь же, в депо... 

Добрых слов заслуживают и еще более молодые: слесарь электро- 
аппаратного цеха Саха Боярский, токарь механического цеха Серик 
Тегенбаев, слесарь подъемочного цеха Халидин Отеулинов и другие 
активисты деповской комсомольской организации. Они — организа- 
торы встреч с ветеранами, участниками республиканской поисковой 
операции «Турксиб — БАМ: перекличка поколений», запевалы на 
вечерах художественной самодеятельности, старательные шефы двух 
средних железнодорожных школ. Глядя на них, думаенть, что Турк- 
сибу не дано стареть, что он вечно молод и полон сил. 

Есть в парткоме депо драгоценная тетрадка. Бывший паровозный 
машинист, кавалер ордена Ленина Константин Дмитриевич Сукачев 
описал в ней на сорока страницах всю историю предприятия с того 
сентябрьского дня 1930 года, когда на ремонт в Аягузе был поставлен 
первый паровоз. Единственный цех тогда располагался в нынешнем 
помещении котельной. Строка за строкой ведет повествование по 
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ступенькам лет, через трудности становления транспортной индуст- 
рии в степном краю, через кривоносовскую эпоху «большого клапа- 
на», повышенных скоростей, через суровую пору Великой Отечест- 
венной, когда коллектив дважды завоевал переходящее Красное зна- 
мя Государственного Комитета Обороны. 

А «безводники» — это что такое? Это передовые машинисты, до- 
водившие до тысячи километров пробег паровозов без набора воды. 
Или турная езда, когда бригады, бывало, попадали домой лишь на 
время промывочного ремонта... Даже описание промывки паровозов, 
операции куда более простой, справедливо считает Константин Дмит- 
риевич, представляет сейчас исторический интерес. Посмотреть на 
нее уже невозможно, а забывать не следует. Из тетрадки можно уз- 
нать, что по сравнению © 1935 годом число инженеров в депо нынче 
выросло в десять раз, среднее образование тогда имели 8, сейчас — 
более 700 человек. 

К. Д. Сукачев твердо считает, что нельзя понять нынешних до- 
стижений, не сопоставив их с прошлым. И рассказывает о вчерантнем 
дне с гордостью, с верой в повторение и умножение славных дел. 

Сравнивать, конечно, не всегда легко. Тут не только полвека — 
каждая пятилетка меняет многое. В примеру, в депо «новую девят- 
ку» — цех, используемый для межпоездных ремонтов, — только что 
реконструировали и теперь обновляют здесь тележки тепловозов но- 
вой серии 2ТЭ10В для всей Алма-Атинской дороги. Началось строи- 
тельство большого цеха подъемочного ремонта. Стали использовать- 
ся в депо тепловозы 2ТЭ1ОЛ, благодаря мощи которых на всем на- 
правлении главного турксибовского хода удалось довести унифици- 
рованную весовую норму поездов до 3 600 тонн. 

Все стремительнее мчат составы под пристальным взглядом брон- 
зового Ильича, обращенным в сторону магистрали! 

«Дорога у нас замечательная, ребята», — сказал аксыбек Ай- 
маганбетов собеседникам. А Петр Михайлович Чуркин добавил свое, 
глубоко прочувствованное, личное: «Мне мой СУ № 21418 до сих 
пор снится, я на нем двадцать лет проездил, он всегда у меня был 
как картинка!». 

И прозвучало это у старых турксибовцев по-молодому свежо и 
горячо, как признание в любви. 


НАЧАЛЬНИК ПОЛИТОТДЕЛА 


М. АЛИМЖАНОВ, 


бывший председатель дорпрофсожа 
Туркестано-Сибирской и Казахской железных дорог, 
почетный железнодорожник, 

персональный пенсионер 


ЦК ВКП(б) и правительство, считая транспорт главным нервом 
экономической жизни страны, уделяли особое внимание вопросам 
ускоренного восстановления и развития железнодорожного транс- 
порта. 
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Одной из конкретных мер явилось постановление ЦК ВКП(б), 
принятое в 1938 году, «О политотделах на железнодорожном транс- 
порте», согласно которому были созданы политорганы в НЕПС, на 
дорогах и отделениях. 

Этим постановлением в тревожные предвоенные годы перед по- 
литотделами были поставлены задачи: ускорить улучшение работы 
железнодорожного транспорта, обеспечить мерами убеждения, орга- 
визационного, идейно-политического воздействия создание на ма- 
гистралях сознательной, железной дисциплины, мощного социалисти- 
ческого соревнования и ударничества. 

Турксиб был в то время самой молодой в нашей стране дорогой, 
построенной методом народной стройки. Магистраль в связи с этим 
переживала ряд недостатков в руководстве свойм многосложным 
хозяйством. Положение осложнялось еще значительной нехваткой: 
кадров, особенно инженерно-технических. Направляемых в Вазах- 
стан инженерно-хтехнических работников центральных дорог, вы- 
пускников Московского, Ленинградского, Новосибирского и Таш- 
кентского институтов следовало сплотить в единый коллектив, на- 
править все их знания и опыт на решение задач, поставленных пар- 
тией и правительством. Надо было также добиться, чтобы они стали 
подлинными учителями-воспитателями национальных кадров, по- 
всеместно на предприятиях организовали курсовую сеть по подготов- 
ке мастеров и бригадиров, в первую очередь из передовых рабочих, 
и заботливо растили из них настоящих командиров производства. 

Для решения этих очень сложных задач возглавить политотдел 
Турксиба в августе 1938 года ЦК ВКП(б) и ЦК Компартии Казах- 
стана поручили Борису Петровичу Полякову. 

Тогда ему было всего тридцать лет. Родился он в семье железно- 
порожника — списчика вагонов станции Ртищево Рязано-Уральской,, 
ныне Приволжской, железной дороги. В 13-летнем возрасте Борис — 
самый старший из детей — остался с четырьмя младитими братьями 
и сестрами без родителей, которые умерли от тифа и холеры. Детдо- 
мовец, комсомолец с 1922 года, член партии с двадцать восьмого, 
Поляков окончил школу фабрично-заводекого ученичества. Работэл 
слесарем, был комсомольским вожаком. Красноармейцем полка ОГПУ 
участвовал в боях с контрреволюционными бандами и басмачами в 
Азербайджане. В 1930 году Борис Петрович в составе бригады Ниж- 
не-Волжсекого крайкома ВКП(б) работал на Сталинградском трак- 
торном заводе, налаживая выпуск машин, а в 1934 году участвовал 
в строительстве и пуске Саратовского комбайнового завода. Затем — 
годы комсомольской и партийной работы на Урале. И вот — ответ- 
ственное назначение на Турксиб. 

Под руководством Б. Ц. Полякова политотдел дороги прежде все- 
то принял необходимые меры по укреплению первичных парторгани- 
заций на решающих участках: на станциях и узлах, в паровозных и 
вагонных дено, дистанциях пути и связи, по расстановке коммунис- 
тов непосредственно в важнейших сменах и бригадах. Особое вни- 
мание уделялось действенности социалистического соревнования, 
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«нирокому распространению прогрессивных методов труда, укрепле- 
кию производственной и трудовой дисциплины, налаживанию техни- 
ческой учебы, подбору, расстановке и воспитанию кадров, особенно 
национальных. 

Вся деятельность политотдела дороти проходила под непосредет- 
зенным руководством ЦК Компартии Казахстана, в тесной согласо- 
ванности с областными и районными партийными органами. 

Партийные организации Турксиба, выполняя задачи, поставлен- 
ные ЦЕ ВКП(б) в решении «О политотделах на железнодорожном 
транспорте», за сравнительно короткий срок добились укрепления 
своих рядов, повышения ответственности коммунистов и всего акти- 
ва за порученный участок работы. Партийная, принципиальная кри- 
тика способствовала быстрому устранению недостатков. 

Дальнейшее развитие получило стахановско-кривоносовское дви- 
жение на всей дороге. Среди ремонтников паровозов, вагонов, пути, а 
также эксилуатациопников шла борьба за улучшение работы стан- 
ций, повышение участковой скорости и среднесуточного пробега па- 
ровозов и вагонов, за высокое качество ремонта и т. д. 

Развитие стахановско-кривоновского движения потребовало орга- 
ъизации технической учебы всех работников, пересмотра устаревших 
технических норм. Политотдел и парторганизации взяли под контроль 
и эту важную работу. 

В те годы, наряду с индивидуальными и коллективными обязатель- 
ствами, получили широкое развитие социалистические договоры на 
одну поездку, на одну смену, вождение паровозов без набора воды 
па промежуточных пунктах и увеличение за счет этого среднесуточ- 
ного пробега локомогивов. 

На дороге был установлен порядок: каждую смену, каждую паро- 
возную бригаду, успешно выполнившую сменное задание или обяза- 
тельство на поездку, встречать теплыми поздравлениями. Делали 
это руководители соответствующих хозяйственных подразделений, 
представители партийных, профсоюзных организаций и женсовета. 
В честь победителей выпускались «молнии». 

Политотдел и парторганизации дороги повсеместно добивались 
активизации деятельности профсоюзов, комсомольских комитетов, 
женсоветов, культурно-просветительных учреждений. На всех круп- 
ных преднриятиях и узлах были созданы кружки художественной 
самодеятельности и агитбригады. Они часто выступали не только на 
сценах клубов и в красных уголках, но и прямо в цехах предприя- 
тий. Атитбригады пропагандировали, нередко в стихотворной форме, 
опыт победителей социалистического соревнования, критиковали тех, 
кто не выполнял план, допускал брак в работе. 

В предвоенные и военные годы в решении производственных дел 
пеопепимую роль сыграли женсоветы. Они были закреплены за бри- 
тадами и цехами. Женсоветы, проверяя ход дела, настойчиво доби- 
вались устранепия недостатков. Многое делалось и по улучшению 
работы дошкольных, школьных учреждений, предприятий торговли и 
общественного питамия, жилищио-коммупального хозяйства. 
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Благодаря плодотворной деятельности политотдела и парторгани-- 
заций росли и люди Турксиба. И не случайно, что в те годы своим, 
самоотверженным трудом завоевали известность на дороге машинис- 
ты; Л. М. Березняк (депо Чу), С. И. Мастюков (депо Джамбул), 
трузчик станции Алма-Ата Т. Сатпаев, бригадир Семипалатинской 
дистанции пути Б. Исабеков, дорожные мастера Айнабулакской и 
Жарминской дистанций пути О. Байтулаков и Б. Аспаев, путевой 
обходчик Иманалы Байкенов и многие другие. 

Наровозники 'Турксиба успешно соревповались за увеличение- 
срока службы локомотивов. Это замечательное движение нашло ши- 
рокую поддержку среди работников других служб дороги. Например, 
путейцы стремились обеспечить отличное содержание пути, земля- 
ного полотна, дорожных знаков и полосы отвода. 

Членов бригад, отправляющихся в путь на грязном паровозе, 
путевых обходчиков, плохо ухаживающих за закрепленными кило-- 
метрами пути, работников, плохо содержавших стрелки, ожидала 
острая, по справедливая критика. Поэтому, наряду с выполнением 
плана, каждый стремился обеспечить культурное содержание за- 
крепленной за ним техники и участков. 

Начальник сектора руководящих кадров дороги в те годы являл- 
ся одновременно и заместителем начальника политотдела. Поэтому 
ва политотдел возлагались обязанпости по изучению, подбору, рас- 
становке и воспитанию кадров. Передовых рабочих, бригадиров, мас- 
теров, прошедших краткосрочные курсы, смело выдвигали на руко- 
водящие должности. Многие из них с честью оправдали доверие пар- 
тии. Так, Бокежан Аспаев пропел путь от землекопа на строитель- 
стве Турксиба до лачальника Жарминской дистанции пути. На этой 
должности он беспрерывно проработал почти тридцать лет, за добро- 
совестный труд был награжден орденами Ленина, Октябрьской Рево- 
люции, двумя орденами Трудового Красного Знамени, орденом 
«Знак Почета», многими медалями, знаком «Почетному железно- 
дорожнику». 

С первых же дней Великой Отечественной войны потребовалось 
резко увеличить перевозки грузов для нужд фронта, плюс к этому 
обеспечить доставку оборудования эвакуированных заводов и пере- 
возку паселения из западных районов нашей страны. Движение 
поездов было переведено на особый военный график. 

Политотделу дороги и парторганизациям пришлось за короткий 
срок перестроить свою работу в соответствии с требованиями воен- 
ного времени. На плечи политорганов легли и вопросы трудового, 
бытового устройства вновь прибывших железнодорожников, членов 
их семей, сбор теплых вещей для фроптовиков, средств в Фонд обо- 
роны и т. д. Политотдел Турксиба при активной поддержке ЦК Ком- 
партии Казахстана с честью справился с этими труднейпими зада- 
чами. 

Результатом большой организаторской и политико-воспитатель- 
ной работы ЦК Компартии Казахстана, политорганов дороги и мест- 
ных партийных организаций является массовое патриотическое дви- 
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жение среди железнодорожников 'Гурксиба и членов их семей по ока- 
занию помощи фронту в годы Великой Отечественной войны. 

Не найти турксибовца, который не участвовал в отчислении части 
зарплаты и своих личных сбережений в Фонд обороны, в сдаче теп- 
лых вещей для фронтовиков. Только на постройку танковой колонны 
«Турксибовец» было собрано 3 237,7 тысячи рублей (газета «Турк- 
сиб» от 26 декабря 1942 года). 

Автору этих строк посчастливилось работать в предвоенные годы 
з Управлении Турксиба, близко знать Б. Ц. Полякова и после Великой 
Отечественной войны в течение 40 лет. Он обладал большим органя- 
заторским талантом, любой вопрос решал с партийной принципиаль- 
ностью. Исключительно требовательный к себе, Борис Петрович от- 
личался скромностью, внимательным отношением к товаришам. Он 
ьсегда находил время часто бывать в коллективах, выступать с лек- 
циями и докладами перед рабочими, инженерно-техническими работ- 
никами, беседовать с ними на актуальные темы, прилагая максимум 
усилий при мобилизации тружеников на решение очередных задач, 
ютоящих перед дорогой. 

Поляков великолепно знал политические и деловые качества под- 
чиненных. Это позволяло ему, как правило, выдвигать на ответствен- 
ные посты достойных товарищей. Высок был его авторитет в коллек- 
тиве дороги и среди республиканского партийного актива. 

После упразднения политорганов на железнодорожном транспор- 
те Борис Петрович был переведен в центральный аппарат Наркома- 
та путей сообщения, где успешно занимался очень ответственной и 
сложной работой по укомплектованию железных дорог кадрами в ос- 
вобожденных от немецко-фашистских захватчиков районах. 

В 1947 году Борис Петрович окончил Москозский институт ин- 
экенеров железнодорожного транспорта и был назначен заместите- 
лем начальника Управления руководящих кадров Наркомата путей. 
сообщения. Когда же были вновь организованы политотделы на 
транспорте, он в 1949 году назначается начальником политотдела 
Октябрьской железной дороги. 

«Так сложилась моя судьба, — пишет в автобиографии Борис 
Петрович.— По указанию партии мне пришлось быть начальником 
политотдела самой молодой в стране железной дороги — Туркестано- 
Сибирской — в тридцатые годы и начальником политотдела самой 
старой в стране железной дороги — Октябрьской — в пятидесятые 
годы. Но того, что мне пришлось пережить на Турксибе, не забыть, 
не забыть людей Турксиба и не иссякнуть моей благодарности всем 
товарищам за трудные, за плодотворно прожитые годы». 

Заслуги Б. Ц. Полякова перед железнодорожным транспортом 
были высоко оценены партией и правительством. Он награжден дву- 
мя орденами Трудового Красного Знамени, орденом Красной Звезды, 
тремя орденами «Знак Почета», многими медалями. Почетный же- 
лезнодорожник Борис Петрович до конца своей жизни продолжал 
трулиться на прославленной Октябрьской железной дороге, вел боль- 
шую воспитательную работу среди молодежи. 
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МНЕ ВЫПАЛО СЧАСТЬЕ... 
Литературная запись И. КРУЧ, 
заместителя редзакторг 
газеты «Железнодорожник» 


Сегодня его уже нет среди нас. Но жизнь Ильи Кузь- 
мича Терещенко, коммуниста с 62-летним стажем, турк- 
сибовца, строителя города Аягуза и его почетного граж- 
данина, всегда будет примером для нас — ныне живущих. 
Персональный пенсионер союзного значения, старый 
большевик, бессменный член партийной комиссии Аяхуз- 
ского районного комитета Компартии Казахстана, он 
имел право сказать о себе: «Нет, не 85 лет мне, а 62. 
Шестьдесят два года служения партии и народу — вот 
моя жизнь...» 


— Вообще сказать, жизнь свою я начал отмерять с того момен- 
та, как вступил в партию большевиков. А было это в марте 1920 года. 

А еше раньше — в 1916 году, забрали меня из села Преображен- 
сков Семиналатинской губернии на фронт «ратником П разряда». В 
Омске обучили на стрелка пулеметной команды «Максим» и отпра- 
вили в составе 5-го Сибирского стрелкового полка на фронт, под го- 
род Вильнюс. 

Долго рассказывать, как был я ранен, как попал потом вестовым 
к офицеру, оказавшемуся большевиком, как под его влиянием бежал 
в канун Великой Октябрьской революции с фронта империалисти- 
ческой войны домой. Появился яв Преображенском только в 1918 
году, а в начале 1949 года заняли наше село колчаковцы. Обьявили 
мобилизацию. Меня предупредили, что белогвардейцам известно: слу- 
жил я при большевике и стало быть — сам большевик. Иришлось 
божать из села. К тому времени в моей душе созрело вполне кон- 
кретное и определенное желание: идти к большевикам. 

С такими намерениями верпулся я в январе 1920 года в Преоб- 
раженское, из которого недавно выбили колчаковцев. А в феврале в 
Преображенское приехал уполномоченный ревкома из Семипала- 
тинска. Нелегально собрал 12 бывших солдат-фронтовиков (еще мож- 
но было ожидать внезапного нападения беляков) и произнес корот- 
кую речь. «Товариши! Колчак бит и отступает. Красная Армия под 
руководством партии большевиков скоро прогонит белогвардейцев 
навсегда. Не годится вам, товарищи фронтовики, в канун мировой 
революции штаны на печи просиживать. Надо свою народную власть 
укреплять. Нет теперь старитин и старост, но нужны предетавители 
народной власти. Здесь, в Преображенском, должна быть создана 
партячейка из представителей местного населения. Предлагаю же- 
лающим вступать зв партию болышевиков!» 

Семоро из двенадцати подали в тот февральский вечер 1920 года 
заявления в партию. Написал и я. Это было то, чего ждал я все эти 
четыре тяжелые по своей неопределенности года войны и колчаков- 
шины. Теперь у меня появилась цель: стать болышевиком, а значит, 
служить своему многострадальному пароду. ? 
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Через неделю приехал секретарь волостного комитета Алексей 
ЛНоргин, привез партийные билеты. Я открыл маленькую картонную 
книжечку и с волнением прочитал: «Терещенко Илья Кузьмич. Вре- 
мя вступления в РИП(б) — март 1920 года...» 

С тех пор я принадлежал партии. Был волостным милиционером, 
участвовал в ликвидации банд под громким названием «Бухтармин- 
ское восстание», работал санитаром, когда навалилась па Алтай эпи- 
демия оспы, был заведующим избой-читальней... 

Так прошло восемь лет. 

В начале 1928 года стали у нас поговаривать о создании в селе 
коммуны, и вскоре после этого коммуна имени ПТ Коммунистичес- 
кого Интернационала была создана в Преображенском. Одними из 
первых в коммуну вступили мы с женой Федорой Егоровной — боль- 
шевичкой ленинского призыва. А тут разнесся слух, что в наши от- 
даленные края собираются проводить железную дороту. 


Вскоре слух подтвердился. Железная дорога должна была соеди- 
нить Среднюю Азию с Сибирью. Еще че построенная, она уже име- 
ла громкое и звучное имя — Турксиб. Конечно же, мы с женой ста- 
ли собираться на строительство. Мы были уверены: наши рабочие 
руки нужны будут и железной дороге. 


Правление коммуны и парторганизация одобрили нашу инициа- 
тиву, и 15 мая 1928 года мы выехали на станцию Жангизтобе (до нее 
была пока построена железная дорога, и отсюда мы должны были 
вести ее на юг). 


Турксиб собрал тысячи энтузиастов со всей страны. На станции 
Жангизтобе стояли сотни палаток, строились бараки, слышался раз- 
ноязычный говор. Здесь, на Турксибе, нас, людей разных националь- 
ностей, сдружили труд и стремление построить новую счастливую 
жизнь. Единственным безотказным инструментом и механизмом то- 
го времени были напти руки. Они сгружали цемент и лес, укладывали 
шпалы и рельсы, сооружали насыць и строили временное жилье. 

Свирепый ветер Жангизтобе выдувал призрачное тепло из зем- 
лянок и бараков строителей Турксиба, но он не смог выдуть из на- 
ших сердец энтузиазм, не погэсил веру в будущее. Сохранился у 
меня с того трудного времени дорогой для меня документ — первое 
‚свидетельство того, что я стал железнодорожником: «Справка выдана 
члену ВКП(б) Терещенко Илье Кузьмичу в том, что по учетной кар- 
точке его трудовая деятельность на транспорте началась с мая 1928 
года и продолжалась по ноябрь 1929 года на станции Жангизтобе 
Турксибовской железной дороги. Работал в качестве чернорабочего 
1 листанции 2-го участка...» 

Росла численность партийной организации Турксиба. Коммунис- 
там ежедневно приходилось решать сотни вопросов, требовавших не- 
медленного решения. Но были проблемы, которые нельзя было ре- 
птить в одностороннем порядке. И с 13 по 19 февраля 1929 года сос- 
тоялась 1 Линейная конференция Союза строителей рабочих Турк- 
сибстроя северной части. Я был избран делегатом на конференцию. 
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На ней коммунисты и беспартийные, объединенные гордым зва- 
нием турксибовец, рассматривали актуальные вопросы строительства: 
«О национальных взаимоотношениях», «О мероприятиях подготовки 
к строительному сезону». Турксибовцы должны были быть в курсе 
дел железнодорожников всей страны, и конференция подробно об- 
суждала итоги [ Всесоюзной конференции построечников-железно 
дорожников... 

Коммунисты были решающей силой на строительстве Турксиба, 
поэтому так заинтересованы мы были в укрупнении парторганиза- 
ции. На станции Жангизтобе партийная ячейка насчитывала 17 
коммунистов — 17 проверенных борьбой и лишениями, закаленных 
идейно и готовых по первому зову партии выполнить любое пору- 
чение коммунистов. Сохранилась фотография тех лет: наша парт- 
ячейка в полном составе. Мои дорогие товарищи по Турксибу — 
коммунисты В. Сычов, А. Бездомный, Б. Троян, Т. Петров, Я. Оре- 
фев... 

Весной 1929 года мне выдали удостоверение, в котором значи- 
лось: «С 29 апреля 1929 года находится на службе в качестве за- 
ведующего столовой Семипалатинского районного потребительского 
общества Туркестано-Сибирской железной дороги...» 

Столовая на Турксибе была одним из важнейптих звеньев, смо- 
собствующих здоровой обстановке на строительстве и коренным об- 
разом влияющих на производительность труда. В течение ряда 
месяцев столовую нашего участка лихорадило: то не завезли про- 
дукты, то не хватило хлеба, то вовсе ужин не приготовили по рялу 
каких-то причин. Строители возмущались. 

Было очевидным, работники столовой занимаются явным вре- 
дительством. Тогда коммунисты и выдвинули мою кандитатуру. 

Ну, заведующий, так заведующий. Вообще сказать, работы было 
невпроворот. Пришлось заменить весь штат работников столовой — 
всего 23 человека. В подборе кадров мне очень помогла жена, ра- 
ботавщая на Турксибе женоргом нашего участка. 

Но вот столовая заработала в новом составе, который старался 
кормить турксибовцев не только досыта, но и по возможности пла- 
нировать меню исходя из заявок рабочих. Это было нелегко: гото- 
вили мы в основном из сухих овощей. Сушеный картофель, капус- 
та, морковь, свекла, конечно, подолгу не портились, зато уступали 
во вкусовых качествах свежим овощам. Приходилось моим пова- 
рихам ухищряться, и блюда, надо сказать, получались неплохими. 
Турксибовцы не жаловались. 

Сейчас вспоминаю: на Турксибе было неспокойно. Осмелели 
басмачи. Неустойчивых строителей они привлекали на свою сторо- 
ну, и те всячески вредили нам: подрывали снизу шпалы, чтобы 
рельсы оказывались на весу, тем самым угрожая крушением поез- 
дам, даже идущим на малой скорости. На Турксибе трудно было с 
водой, и нередко мы обнаруживали поутру, что вся вода из баков 
выпущена, а сами баки продырявлены. 

Особенно обнаглели бандиты в весну 1930 года. Доходило до 
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того, что они обстреливали строителей, заканчивающих в то время 
железную дорогу. Да это и понятно: бессильная злоба душила их — 
в безводной степи советские люди построили не просто железную 
дорогу, они построили дорогу в будущее... 

Коммунисты решили создать боевой отряд по борьбе с бандита- 
ми. С марта по май 1930 года я был его политруком. День и ночь 
проводили в седлах, преследуя ускользающих басмачей и наконеп 
в районе станций Лепсы и Матай настигли их. Бой был коротким 
ш беспощадным. Пригодилось тогда мое умение стрелять из пуле- 
мета... 

Банду уничтожили, и я возвратился на строительство. Тут меня 
ожидало новое назначение: «Старщий рабочий МЧ (дистанция по- 
хтрузочпо-разгрузочных работ) Аягуз Илья Терещенко перемещает- 
‹я на должность раздатчика топлива ст. Баянкурнеш с 10 мая 1930 
года». 

Поехали с женой в Баянкурнеш. Здесь впервые я со всей остро- 
той ощутил, что наряду с топливом железной дороге (паровозам в 
частности) пеобходима, как жизнь, вода. Без воды, а в то время ча- 
ето случались перебои в обесиечении водой подвижного состава, па- 
ровоз превращался в неподвижную груду металла. 

В те годы только-только заканчивалось на Турксибе строитель- 
ство водокачек — кирпичных башен со сложной системой котлов, 
призванных обеспечить водой население станций и паровозы. В 
январе 1931 года закончилось строительство водокачки на станции 
Тансык. Отделом водоснабжения Аягузского отделения дороги (бы- 
ло во времена строительства Турксиба такое) я был направлен ту- 
да помощником машиниста водокачки. Теперь я был причастен к 
водоснабжению нескончаемого движения поездов на Турксибе. Ком- 
мунисты станции оказали мне большое доверие, избрав освобож- 
денным секретарем парткома станции Тапсык... 

А в октябре 41933 года я стал машинистом водокачки на стан- 
ции Жиланды Туркестано-Сибирской железной дороги... 

В феврале 1934 года я получил очень памятное мне удостовере- 
чие техминимума за № 468: «Дано Терещенко Илье Кузьмичу в 
том, что он сдал полностью нормы требований техминимума знаний, 
утвержденных НЕТ СССР для машинистов водокачки с двойным 
юборудованием, с оценкой (хорошо). На основании постановления 
Совета Труда и Обороны тов. Терещенко И. К. имеет право зани- 
мать должность машиниста водокачки...» 

Так в 37 лет я стал кадровым железнодорожником... 

Летом 1934 года политотдел 'Туркестапо-Сибирской железной 
дороги направил меня на курсы переподготовки секретарей парт- 
комов и парторгов при политотделе дороги, и я стал секретарем 
партийной организации станции Жиланды. Вместе со мною всюпу 
была моя верная помощница и друг — жена Федора Егоровна. В 
УЖиланды я обучил ее специальности помощника машиниста водо- 
качки, и теперь мы трудились семьей, бесперебойно обеспечивая 
станцию и подвижной состав водой. 
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Так текла наша жизнь на маленькой станции Турксиба. Текла, 
как вода, которой мы заправляли паровозы. В январе 1937 года я 
получил делегатский билет за № 1 <... на [Х партконференцию Ая- 
гузского района, с правом решающего голоса от первичной партор- 
ганизации разъезда Жиланды...». 

На партконференции было отмечено, что кадровая политика 
Турксиба оправдала себя: многие коммунисты и их семьи вошли в 
число специалистов Турксиба, что появились и неплохо себя заре- 
комендовали квалифицированные работники из числа местного 
населения. 

Домой я возвращался окрыленным. На конференции отметили и 
нашу скромную чету коммунистов, обслуживающих водокачку 
стаптии Жиланды. Но дома ожидало меня большое горе: умерла 
Федора Егоровна — жена, помощница и любовь моя... 

Спасла меня от тоски и вновь окунула в гущу жизни партийная 
работа. В 1938 году я был отозван из Жиланды на партработу сек- 
ретарем парторганизации станции Жарма. Потом участвовал в ра- 
боте ХТУ районной партконференции Жарминского района делега- 
том от парторганизации станции Жарма. 

В партийной работе забывалось горе, а работы было много. 
Турксиб был нужен стране, а значит, и труд труксибовцев был ей 
необходим. Поэтому особое значение приобретала борьба за укреп- 
ление дисциплины на железной дороге. Мне много приходилось 
тогда ездить по дороге, и как реликвию держу я сегодня в руках 
удостоверение тех лет за № 046284: «..предъявитель сего т. Тере- 
щенко И. К. состоит на службе в Политотделе в должности секре- 
таря партийного комитета ст. Жарма Туркестано-Сибирской доро- 
ти». Сохранился и служебный билет для бесплатного проезда от 
станции Семипалатинск до станции Алма-Ата за № 023936 с любо- 
пытным литером: «Годен на товарные поезда»... 

В начале 1940 года вновь изменения — перевели машинистом 
водокачки станции Каракультас. Как раз в это время отметил я до- 
рогую для себя дату: 20 лет носил я у сердца партийный билет 
члена ВКП (6), 20 лет старался верно служить ленинской партии, 
по ее первому зову шел туда, где требовалась моя помощь, почти 
десять лет был бессменным секретарем первичных парторганиза- 
ций... 

А через год началась война. Я, как и все, бросился в военкомат. 
Уж мне, коммунисту с 20-летним стажем, не должны отказать. Но 
меня и слушать не стали: отказали, а затем выдали удостоверение 
0б отсрочке от призыва по мобилизации. 

Вернулся к своей работе. Вскоре стали прибывать на станцию в 
детский дом дети, которых война сделала сиротами. Многие желез- 
нодорожники усыновляли их. У нас с Машей (к тому времени я 
женился на Марии Георгиевне: трудно железнодорожнику без 
семьи) не было детей, и мы в 1943 году усыновили четырехлетнего 
Колю, родителей которого убили в Белоруссии фашисты. И появил- 
ся у нас сынок — Николай Ильич Терещенко. 
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В 1944 году я вновь запросился на фронт: на посту машиниста 
водокачки меня вполне могла заменить Мария Георгиевна. Но ина- 
че думали в военкомате. 

Так моим фронтом и осталась далекая маленькая станция Турк- 
сиба — Каракультас, через которую днем и ночью, грохоча. шли 
военные эшелоны. Заправить паровозы дистиллированной водой, 
заправить быстро, квалифицированно, не задержав состав ни на 
минуту — это был мой фронт, на котором не было фашистов, но 
без которого нельзя было их победить. 

Победу я встретил в должности старшего машиниста водокач- 
ки станции Каракультас. Перевели железную дорогу на мирный 
график, обычным стал рабочий день. В это время и пришли газеты 
с Указом о награждении меня медалью «За трудовую доблесть в 
годы Великой Отечественной войны 1941—1945 годов». Признатось, 
это самая дорогая для меня награда: без нее носил бы с собой всю 
жизнь чувство вины за то, что войну «отсидел» в тылу... 

А жизнь шла своим чередом. Старели мы, взрослел` наш сын 
Николай, пошел учиться на машиниста. Я по-прежнему занят был 
партийной работой. В 40-е годы был бессменным секретарем парт- 
организации и руководителем кружка партучебы станции Жарма. 
В 1950 году направили на курсы сельских пропагандистов при 
Семипалалинском обкоме КП(б) Казахстана по отделению руково- 
дителей кружков. В этом же году я стал внештатным корреспон- 
лентом Семипалатинского комитета радиоинформации по Жармин- 
скому району (освещение партийной жизни района на радио было 
моей приятной обязанностью). Прошли с моим участием районные 
партконференции 1954—1952 годов. Наступил 1953 год. 

В этом году я был переведен старшим машинистом водокачки 
в отделение дороги на станции Аягуз. Здесь стал секретарем пер- 
вичной парторганизации водоснабжения и стройгруппы. Опять ра- 
ботал. Машинистом и партсекретарем. Не совмещая обязанности, 
нет, а на едином дыхании, как и положено старому коммунисту. 

Еще в 50-е годы получал я своеобразный талон качественной 
работы: «Дан настоящий талон водокачке станции Аягуз в том, 
что в течение всего 1950 года в ожидании снабжения водой срывов с 
графиком поездов не было». И подпись: начальник станции Г. Сы- 
чов. 

Почетные грамоты за всю мою трудовую деятельность я обыч- 
но складывал в специальную папку. Две из них мне особенно до- 
роги, как и медаль «За трудовую доблесть». Первую — Грамоту 
Президиума Верховного Совета Казахской ССР от 27 декабря 
1957 года я получил за год до ухода на пенсию. Получил «За успе- 
хи, достигнутые в выполнении социалистических обязательств, 
взятых в честь достойной встречи 40-й годовщины Великого Октя- 
бря». — Того самого Октября, который перевернул мою жизнь, 
сделав ее полезной партии, народу. 

Вторая грамота — итог всей моей 25-летней послепенсионной 
деятельности. В поздравлении ЦК Компартии Казахстана, Прези- 
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диума Верховного Совета Казахской ССР и Совета Министров Ва- 
захской ССР, направленном мне по случаю 60-летия Великого Ок- 
тября, сказано: «Вам выпало счастье быть одним из участников 
героической борьбы за светлые идеалы Великого Октября, за дело 
Коммунистической партии, участником поистине величественных 
преобразований, которые произошли в пашей стране...» 

И вспоминаются мне слова Владимира Ильича Ленина: «Мы 
должны стараться поднять звание и значение члена партии выше, 
выше и выше». Это действительно так: звание коммуниста в нашей 
стране поднято неизмеримо высоко. Всегда находиться на переднем 
крае самых актуальных событий нашей страны — вот привилегия 
коммуниста, которой я был верен всю свою жизнь... 


НАША ФАТИМА 


Н. С. ЯКУБОВ, 


бывший начальник 
паесажирекой службы дороги 


Тем, кто знает Фатиму Куленовну Куленову, трудно представить, 
что опа дочь бедного скотовода, пришла на железнодорожный тран- 
<порт из степного аула, где не видели наровоза. Надо быть реши- 
тельной и смелой, чтобы порвать с кочевой жизнью, получить выс- 
итее образование и вырасти до руководителя службы одной из круп- 
нейштих дорог страны. Вот что рассказывает об этом сама Фатима 
Куленовна: «Мой отец не имел возможности учиться, мать до конца 
дней своих так и осталась неграмотной. В семье я лервая пошла 
учиться и в 1931 году закопчила семь классов казахской школьу. 

После школы Фатима долго не думала, чем ей заняться. Девушку 
манила работа в коллективе, очень хотелось строить и видеть сделан- 
ное своими руками. Живая, любознательная, она быстро вошла в 
коллектив строителей линии Акмолинск — Караганда, где скоро ста- 
ла комсомолкой. Все было ново, интересно, девушка стремилась 
больше узнать, лучше работать. Товарищи звали ее тепло и сердечно: 
«Наша Фатима». 

Болыпим событием на стройке стало открытие курсов но под- 
готовке на рабфак. Комсомольцы решили направить на учебу Фатиму. 
Сначала пришлось трудновато: образование — семилетка на казах- 
ском языке, новые учебники — на русском, да и тех мало. Помогли 
товарищи и личное упорство. Незаметно прошли шесть месяцев, сда- 
ны экзамены, впереди учеба в институте. 

— Теперь страшно подумать, — вспоминает Фатима Куленовна, 
-- как я могла решиться поехать в Москву учиться. Столица меня 
ошеломила. Восторг от всего увидениого, боязнь не справиться с 
учебой первое время владели мною. 


С фотографии тех лет на нас смотрит задорная, веселая девушка, 
в петлице ее кителя значок МИИТа. Завидное упорство в дости- 
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жении намеченной цели — ответственность перед комсомольцами, 
пославшими ее на учебу, помощь новых товарищей позволили Фати- 
ме успешно окончить институт. Получен диплом инженера путей 
сообщения. Где работать дальше — решено давно. Надо ехать в род- 
ной Казахстан. В 1938 году Фатима Куленовна была назначена 
старшим инженером управления Турксиба. Последние 144 лет она 
руководила пассажирской службой Казахской железной дороги. 

Если заглянуть в трудовую книжку Фатимы, то можно увидеть, 
что ее вторая часть полностью заполнена: в ней не хватило места 
отметить все поощрения и награды... 

Путь Фатимы Куленовны от рабфаковки до руководителя службы 
был далеко не легок. Требовались не только организаторские спо- 
собности, но и новые знания современной техники. Их можно было 
получить лишь в институте. И она начинает учиться, но уже на 
эксплуатационном факультете Омского института инженеров тран- 
спорта. 

Коллектив пассажирской службы, который возглавляла много 
лет коммунист Нуленова, многое сделал по улучшению организации 
перевозок. Резко повысилась культура обслуживания пассажиров. 
Фатима Куленовна понимала, что без укрепления материальной ба- 
зы, распространения опыта новаторов и умелого использования 
имеющихся резервов невозможно обеспечить все возрастающий объ- 
ем пассажирских перевозок. Это требовало не только времени, но и 
организаторских способностей, напряжения сил. 

К этому можно еще добавить, что пассажирский парк постоянно 
обновлялся. На смену устаревшим конструкциям вагонов приходили 
новые. Начато и продолжается строительство новых вокзалов, кас- 
совых залов, комнат отдыха, посадочных платформ и т.д. 

Сейчас на всех крупных станциях имеются автоматизированные 
камеры хранения, автоматические справочные установки, билетопе- 
чатающие машины и т.д. Достаточно сказать, что техническое осна- 
щение Казахской дороги за 10 лет увеличилось в восемь раз. И когда 
спрашивают Фатиму Куленовну: «Трудно было работать?», она 
обычно отвечает: «Трудно — не то слово. Когда трудно — не страшно. 
Я привыкла много работать. Плохо, когда не по твоей вине срывают- 
ся намечанные планы. Тогда хоть плачь. К сожалению, и такое в 
моей жизни встречалось. Выручали друзья, товарищи по работе. У 
нас на транспорте не делают скидок на то, что ты женщина, спраши- 
вали как положено». 

Большая выдержка, умение выслушать, объяснить, не дать себе 
проявить малейшую слабость — отличительная черта характера Ф. К. 
Куленовой. Эти качества дались нелегко. Если проследить время, 
занятое работой и общественными поручениями, можно сделать вы- 
вод, что семейными делами Фатиме Куленовне заниматься было 
почти некогда. Однако, когда ей задали вопрос: «Есть ли у вас 
семья?» — она с гордостью ответила: «А как же! Муж, двое детей: 
сын и дочь. Я очень люблю свой дом, с удовольствием привимаю 
тостей. Муж у меня тоже вырос на транспорте». 
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ПОТОРОКО М. Д. — машинист ПРМАНОВ Б. Т. — ветеран дороги, 
локомотивного депо ст. Чу. бывший начальник 
Провел первый поезд в Алма-Ату. Джамбулского отделения дороги. 


ШКАТОВ Д. Г.— на Турксибе ОМАРОВ Д. 0.— 
с 1931 года; начинал монтером, строитель Турксиба, 
участник войны. затем главный инженер дороги. 
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КУЛЕНОВА Ф. К. — на дороге с 1938 г., 
бывитий начальник пассажирской службы. 


АБДРАХМАНОВ С.— ветеран дороги, КАПТАГАЕВ Т.— машинист- 
50 лет проработал начальником пятисотник, лауреат 
телефонно-телеграфной станции. Государственной премии СССР. 


ОРЛОВСКИХ М. К. — ЦИМБАЛИСТ 0. Н.— 
электромеханик бывший комсорг паровозной 
Чуйской дистанции, ветеран труда. колонны, ветеран труда. 


Члены паровозной колонны. Они прошли от Алма-Аты до Берлина, 
На снимке (слева направо): гл кондуктор К. Женебеков, начальник 
колонны № 34 С. Ф. Василенко, машинист М. Е. Варлтавский. 


ВИНОГРАДОВ Г. В.— Герой КОСЕНКОВ И. В. — 
Социалистического Труда. Герой Советского Союза, ветеран 
бывший пачальник дороги. дороги. 
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САРМАШЕВ А,— Герой АППАЕВ Т.— Герой 
Социалистического Труда, Социалистического Труда, 
путевой рабочий дистанции пути слесарь локомотивного депо 


(ст. Рыбачье). ст. Джамбул. 


ШАПШАЕВ И. Л.— МУХАМЕДЖАНОВ Е.— Герой 
Герой Советского Союза, ветеран Социалистического Труда, 
дороги. бывший начальник 
Чимкентского отделения дороги. .- 


САЛЛЫКБАЕВ А.— Герой БАЙЖАНПОВ С. Д.— Герой 
Социалистического Труда, Социалистического Труда, 
начальник бывший заместитель 


Чимкентского отделения дороги. начальника дороги. 


КУЛТАНОВ А.— Герой ВОВЧЕНКО Ф. П.— ветеран Турксиба, 
Социалистического Труда, дорожный бывший начальник службы связи, 
мастер ст. Алма-Ата Т, наставник. член КПСС с 1917 года. 


ИЗМАИЛОВ М. А.— заслуженный ТАТАРИНОВ Н. И.— заслуженный 
рационализатор республики, рационализатор Казахской ССР, 
главный инженер локомотивного бригадир экинировочной бригады 


депо станции Алма-Ата Г. локомотивного депо ст. Джамбул 


БАЖЕНОВ А. Ф.— машинист ТАЙШИБЕКОВ 3.— 
депо ст. Джамбул, депутат строитель Турксиба, 
Верховного Совета Казахской ССР. ветеран труда. 


ЯМЩИКОВ В. Ф.— лауреат ВОРОБЬЕВА А. Г.— 
Государственной премии СССР машинист паровоза, 
14984 года, мастер локомотивного делегат ХХПУ съезда КПСС. 


депо ст. Алма-Ата Г. 


ДЖУСУПОВА Т. — КАМЕНЕВ В. Д.— 
бывший машинист паровоза, ветеран труда, 
ст, Луговая. монтер пути ПЧ—18. 


СУЧКОВ А. Ф.— ТГАНИЕВ И.— составитель поездов 
наставник, воторан труда. ст. Семипалатинск, заслуженный 
работник транспорта. 


СЫСОЕВ И. М. — заслуженный ИВАШОВ И. Ф.— 
рационализатор Казахской ССР, наставник (вагонное депо 
слесарь вагонного депо ст. Чимкент. ст. Джамбул). 


Работники службы движения Управления дороги. 
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Бригада Коммунистического труда АБРАМОВА К. И.— дистанция связи 
станция Алма-Ата Г. 
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Династия АХАНОВЫХ. 


Мехапизированная укладка рельсов. 
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Телефонная станция ШЧ-13; 
здесь работает коллектив коммунистического труда. 


Вокзал ст, Алма-Ата [. 


Горка ст. Арысь. 


Ата Г. 


77 ст. Алма 


№ 


Детсад 


Коллектив художественной самодеятельности 


Дворца железнодорожников. 


Трудно представить, что при такой занятности эта миловидная 
женщина смогла воспитать хороших детей, дать им высшее образова- 
ние, быть гостеприимной хозяйкой. Ее жизнь может быть примером 
для многих женщин. Имея большой опыт производственной работы, 
по-женски обаятельная и добрая, она и сейчас, находясь на пен- 
сии, активно участвует в общественной жизни коллектива управле- 
ния дороги. 

Деятельность Фатимы Куленовны высоко оценена: она имеет 13 
правительственных паград — ордена Трудового Красного Знамени и 
«Знак Почета», медали «За трудовую доблесть», «За доблестный труд 
в Великой Отечественной войне 1941—1945 годов» и другие. С 1960 
года она — почетный железнодорожник. 

Все, кому пришлось работать с нашей Фатимой, знают ее трудо- 
любие, оптимизм, умение решать сложные производственные и жиз- 
ненные вопросы. 


И сейчас перед работниками, связанными с обслуживанием пас- 
сажиров, стоят не менее ответственные задачи по выполнению 
постановления ЦК КПСС «Об улучшении обслуживания пассажиров 
на транспорте». 

Забота о пассажирах, внимательное и чуткое отношение к ним, 
добросовестное выполнение служебных обязанностей каждым работ- 
ником пассажирского хозяйства заслуживают благодарности и самых 
теплых отзывов. Этому учит опыт старших товарищей. 

Вся трудовая жизнь Фатимы ВКуленовой отдана Турксибу. 


НАЧАЛЬНИК СТРОЙКИ 


Н. П. МАЛАХОВА, 


заведующая кабинетом 

политического просвещения 

Управления Алма-Атинской железной дороги, 
заслуженный работник культуры 

Казахекой ССР, 

почетный железнодорожник 


Республиканская газета «Советская степь» 23 ноября 1927 года 
писала: 

«21 ноября в час дня торжественными митингом под открытым не- 
бом началась постройка южного участка Турксиба. Стоявшая в пре- 
дыдущие дни великолепная погода ночью испортилась, повалил 
густой снег. Несмотря на это, на торжество собрались представите- 
ли дехкан, крестьян и скотоводов района, рабочие Семиреченской 
железной дороги и строители Турксиба; прибыли делегации всех сред- 
неазиатских рсепублик, Казахстана и центра Федерации. Открывая 
торжество, т. Шатов В. С. огласил телеграмму, в которой союзное 
правительство выражает уверенность, что при ноддержке местного 
населения строители Турксиба с честью выполнят задание...». 

Владимир Сергеевич Шатов прибыл на строительство по приказу 
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паркома путей сообщения 10 января 1927 года. За плечами была 
яркая, незаурядная биография. 

Родился он в 1887 году в Киеве, рано начал работать вместе 
с отцом в типографии наборщиком. Его юность прошла под влиянием 
революционно настроенных рабочих, он часто выполнял их задания. 

Шатов учился в политехническом институте, а со второго курса 
перешел в Киевское коммерческое училище. Будучи студентом, ак- 
тивно участовал в работе социал-демократических кружков. 

Из-за преследований царской охранки Владимир Шатов в 1906 году 
был вынужден покинуть родину. Связав свою жизнь с рабочим дви- 
жением, он и в эмиграции включился в борьбу за права трудящихся. 
В Америке Шатов вступил в организацию «Индустриальные рабочие 
мира» и стал одним из ее руководителей. 

После свержения царизма Шатов в июне 1917 года вернулся в 
Россию и примкнул к большевикам. Встреча с В. И. Лениным окон- 
чательно определила судьбу Билла (так звали Шатова за океаном). 
Он вошел в состав Петроградского Военно-революционного комитета 
и вместе сН. И. Подвойским руководил захватом Зимнего двор- 
ца, разоружал юнкеров, арестовывал министров Временного пра- 
вительства. 

В знаменитой книге Джона Рида «Десять дней, которые потрясли 
мир» есть такие строки: «Уходя из Смольного в 3 часа утра, я за- 
метил, что по обеим сторонам входа стояли пулеметы и что ворота 
и ближайшие перекрестки охранялись сильными солдатскими патру- 
лями. Вверх по лестнице взбегал Билл Шатов. «Ну,— крикнул он,— 
мы начали! Керенский послал юнкеров закрыть наши газеты «Сол- 
дат» и «Рабочий путь». Но тут пришел наш отряд и сорвал казенные 
печати, а теперь мы посылаем людей для захвата буржуазных редак- 
ций!». Он радостно похлопал меня по плечу и побежал дальше...»'. 

На этой же странице примечание Джона Рида: «Он хороно извес- 
тен участникам американского рабочего движения». 

После победы Великой Октябрьской социалистической революции 
В. С. Шатов назначается чрезвычайным комиссаром по охране Нико- 
лаевского вокзала и железных дорог Петроградского военного округа 
и одновременно является членом Революционного военного совета 
7-й армии Западного фронта. Затем он направляется для организации 
работы в народные комиссариаты: внутренних дел, военно-морских 
дел, финансов, путей сообщения, комиесаром водного отдела Сибир- 
ского округа, уполномоченным но управлению всеми железными доро- 
гами и водными путями Восточной Сибири. Когда возникает напря- 
женная и сложная обстановка на Дальнем Востоке, В. С. Шатов в 
1924 году назначается военным министром, а затем — министром пу- 
тей сообщения Дальневосточной республики. 

Закончились грозные военные годы. Страна приступила к мирно- 
му строительству. Владимир Сергеевич работает в правлении Северо- 
Кавказского округа путей сообщения, в правлении промбанка. Как 
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талантливого организатора и умелого руководителя его направляют 
на наиболее трудные участки. Поэтому не случайно, когда в ЦК 
партии зашла речь о кандидатуре начальника строительства Турк- 
сиба — первенца пятилетки, выбор пал на Владимира Сергеевича. 
Шатов пытался было возражать, но ему твердо сказали: «Брал Зим- 
пий — возьмешь и эту крепость». Шатов, улыбнувшись, ответил: 
«Ну что же, постараюсь». 

С первого и до последнего дня строительства Владимир Сергеевич 
постоянно получал большую помощь от партийных и советских 
организаций страны, особенно республики. Был создан комитет 
содействия постройке Турксиба под руководством заместителя 
председателя СНЕ РСФСР Т. Рыскулова, в состав комиссии входили 
наркомы и зам. наркомов ведущих наркоматов, видные ученые. Казах- 
ский крайком ВКП (6), учитывая огромное политическое и хозяйствен- 
пое значение Турксиба, решил дополнительно направить на стройку 
75 коммунистов, имеющих опыт организаторской работы, из них 
56 казахов. Алма-Атинская окружная партийная организация послала 
на стройку 25 коммунистов. С их помощью в феврале 1929 года были 
проведены первые партконференции Северного и Южного участков, 
партийные организации возглавили энтузиазм и инициативу строи- 
телей, организовали социалистическое соревнование, создавали курсы 
ликбеза, школы, детские ясли и сады. Без этого нельзя было закре- 
пить кадры и обеспечить высокие темпы строительства, Шатов это 
прекрасно понимал. 


Участники строительства вспоминают, что Шатов успевал бы- 
вать всюду: па строительных участках беседовал с землекопами, 
грабарями, мастерами, бригадирами, встречался с жителями окрест- 
ных аулов и сел, решал вопросы в республиканских органах и Мини- 
стерстве путей сообщения. 

28 февраля 1927 года СНК СССР объявил в своем постановлении 
постройку Туркестано-Сибирской железной дороги ударным заданием 
и предложил приступить к выполнению этого задания немедленно. 
15 июля 1927 года началась укладка рельсов к северу от города 
Семипалатинска. 

Живой, общительный характер Шатова располагал к откровен- 
ности. Оп умел вести беседу с рабочими, быстро принимал решения, 
убедительно доказывал, в чем нуждается строительство. 

Сохранился текст беседы Шатова с сотрудниками газеты «Дже- 
тысуйская искра», опубликованной 17 мая 1928 года. 

«На вопрос «Положение работ на линии» Шатов ответил: 

— По первому участку проложено земляное полотно без рель- 
сов — 78 километров, приступили к земляным работам по главному 
пути. 

По второму участку закончена забивка свай для временного де- 
ревянного моста через реку Чу и заготовлены прогоны для верхнего 
строения. Произведена подсыпка подходов к мосту и земляные ра- 
боты по главному пути — 22 тысячи кубометров. Продолжается по- 
стройка переносных бараков и перевозка строительных материалов. 
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Но третьему участку продолжается постройка бараков и подво- 
зятся материалы. Количество транспорта ежедневно увеличива- 
ется. 

— Обеспечен ли Южтурксиб строительными материалами? 

— Основными строительными материалами Южное строительство 
обеспечено, и если в процессе работ и будет намечаться некоторый 
недостаток материалов, то это относится главным образом к второ- 
степенным мелочам. 

— Реален ли план работ этого года? 

— План текущего года преследует выполнение работ в таком 
объеме, чтобы к осени будущего года можно было подойти с уклад- 
кой к Алма-Ате. План этот совершенно реален и, несмотря на чрез- 
вычайную жесткость, осуществим». 

Так он говорил после первого года работы на строительстве Турк- 
сиба. Слово свое сдержал. 

Большое значение для хода строительства имела работа специаль- 
ной комиссии ПЕЕ РЕП (март 1928 года), которая проверила орга- 
низацию строительства, устранила недостатки, непроизводительные 
расходы. Она юказала серьезную помощь партийной организации и 
Управлению стройки. Итоги работы обсуждались в ЦКИ РЕНИ под 
председательством Г. К. Орджоникидзе. 

Веспой 1930 года в Алма-Ате с группой чехословацеких гостей 
побывал Юлиус Фучик, чье имя в паше время стало легендарным 
символом несгибаемого мужества и героизма. 

Временное сквозное движение по Турксибу открылось за три 
недели до этого. Оно было отмечено, как писал Юлиус Фучик, торже- 
ствами, на которые приехали гости из Москвы с корреспондетским 
корпусом и тысячи пеших и конных казахов со всей степи. 

Юлиус Фучик принял участие в проходившем вслед за этими 
торжестами слете ударников Турксиба. 

В битком набитом клубе сидели вчерашние кочевники с берегов 
Иртыша, из Сарыарки, из Голодной степи и Кызылкумов. Турксиб 
дал им не только работу и постоянную крышу над головой. Он от- 
крыл им глаза на многое, а главное, убедил, что к старому нет вов- 
врата. И когда делегат из Аягуза, путая казахские и русские слова, 
говорил о том, что все рабочие строительного участка рептили ов- 
ладеть грамотой, зал горячо ему аплодировал. 

Особенно запомнилась Юлиусу беседа в тесном номере гостини- 
цы «Джетысу» со стариком-казахом, три сына которого пришли на 
стройку землекопами, окончили тут школу, и все стали ударниками. 
Теперь вся семья, кочевавшая много лет, решила обосноваться на 
одной из станций Турксиба. 

— Они молодые. У них вся жизнь впереди, а вам, навервое, труд- 
но будет вначале на новом месте? — осторожно, чтобы не обидеть, 
спросил Юлиус у старика. 


Тот посмотрел на него долгим, внимательным взглядом. 
— Чем глубже у яблони корни в земле, тем больше у нее плодов, 
тем ближе ее ветки опускаются к земле... 
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На другой день Фучика принял Шатов. По-деловому скупо он 
рассказал чехословацкому журналисту о том, в каких трудных усло- 
виях строился Турксиб, какое влияние окажет новая магистраль на 
развитие экономики и культуры Казахстана. 

Возвращаясь в Москву, Фучик в письме к жене Густе со станции 
Арысь 9 июля 1930 года напишет: «Передай всем привет и скажи, 
что за увиденное мною стоит биться». 

28 апреля 1930 года на станции Айнабулак сомкнулись Север- 
вый и Южный участки Туркестано-Сибирской железной дороги. 
Огромное число рабочих, гостей новорожденной магистрали собра- 
лось 28 апреля 1930 года на маленькой станции Айнабулак. Пред- 
стояло забить последние костыли. Этой чести были удостоены 
лучшие из лучших — рабочие, руководители строительства, почетные 
гости. 

Ахметжан Маженов ударяет по головке костыля привычно, силь- 
по и точно, за ним забивают костыли начальники укладочных город- 
ков Бунчиков и Гнусарев. Молоток переходит в руки начальника 
строительства В. Шатова и затем к Т. Рыскулову — зам. председате- 
ля Совнаркома РСФСР. 

К 1 Мая 1930 года в Алма-Ату прибыл первый поезд. Этот день 
вошел в историю дороги как день рождения Турксиба. 

1 Мая 1930 года строители передали Туркестано-Сибирскую же- 
лезную дорогу во временную эксплуатацию. 

Смычка Южного и Северного участков Турксиба на полтора года 
раньше первоначально установленного срока — залог выполнения 
пятилетки в 4 года. 

Шатову не пришлось самому осуществить планы дальнейшего раз- 
вития дороги, так как 9 ноября 1930 года он был назначен началь- 
ником Сибжелдорстроя. С 4 января 1932 года Шатов — заместитель 
наркома путей сообщения. В связи с организацией Всесоюзного объ- 
единения капитального строительства железных дорог обязанности 
ето начальника возложили на заместителя наркома В. С. Шатова. 
Налажена работа Главжелдорстроя, и у Шатова новое назначение. 
С марта 1933 года он начальник Мосдонстройпути. Последняя его 
стройка — опять в Казахстане. В 1936 году ему поручается органи- 
зация строительства железнодорожной линии Нельды — Джезказган, 

Умер Владимир Сергеевич в 1943 году в возрасте 56 лет. Жизнь 
в эмиграции и напряженная работа в годы первых пятилеток подор- 
вали его здоровье. 

Но память о герое революции и труда, замечательном человеке 
жива. 


НАСТАВНИК 


Т. МУРСАЛИМОВ, 


главный инженер 
службы пути 
Алма-Атинской железной дороги 


Аул, в котором родился Бокежан Аспаев, ничем тогда не отли- 
чался от сотен других казахских аулов несколько юрт и все. Ка- 
залось, ничто не связывало его с внешним миром. Кругом — лишь 
бесконечная стець без дорог и тропинок. Только в июне 1927 года 
здесь, в семипалатинском Прииртышье, появились первые отряды 
строителей, геодезисты, землекопы, грабари и разнорабочие. Веселый, 
смышленый и трудолюбивый юноша быстро познакомился с ними и 
решил пойти на Турксиб. 

Так началась новая жизнь Бокежана Аспаева — ныне почетного 
железнодорожника, кавалера орденов Ленина, Октябрьской Револю- 
ции, двух орденов Трудового Красного Знамени и ордена «Знак Но- 
чета». 

Строился Турксиб, креп и мужал Бокежан. Начал он с землеко- 
па, одновременно учился, не чураясь никакой работы. Через полгода 
лопату и тачку сменил на молоток путезашивщика. 

Приходилось трудно, очень трудно. И не только физически. Юно- 
ша из далекого аула страдал от незнания русского языка. Сейчас 
ветеран с благодарностью вспоминает первых своих учителей — ком- 
сомольцев. Вечерами после работы, в палатке, в которой жила вся 
бригада, они учили молодых казахов русскому языку. 

Наступил, наконец, долгожданный, радостный день: 28 апреля 
1930 года было уложено последнее рельсовое звено Турксиба, на тор- 
жествах в Айнабулаке Бокежан представлял Северный учаеток. 

Вскоре встал вопрос: «А куда теперь? И Аспаев остался работать 
на дороге, которую строил. Был путевым рабочим, бригадиром пути, 
дорожным мастером, старшим дорожным мастером. Он жил заботами 
о том, чтобы обеспечить постоянную исправность пути, безопасность 
движения поездов с высокими скоростями. 

В 1939 году в жизни Бокежана произошло важное событие — он 
был принят в ряды ВКП (6). Это возлагало еще большую ответствен- 
пость за порученное дело. Путь на околотке, которым руководил те- 
перь Аспаев, стал одним из лучших на дороге. Родина наградила Бо- 
кежана орденом Трудового Красного Знамени. 

В первые, самые трудные послевоенные годы были нарушены все 
межремонтные сроки пути, не хватало шпал, рельсов, скреплений, 
балласта, рабочих рук и квалифицированных руководителей бригад 
и околотков. Содержание пути в исправности затрудвялось также 
из-за сложного плана и профиля линии. Достаточно сказать, что на 
169 километров главных путей приходилось 140 кривых малых ра- 
диусов, составляющих почти половину общей длины дистанции. 

Немалых трудов стоила и защита пути в выемках и на станциях 
в метели и снегопады. Единственным средстом борьбы с заносами 
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были переносные щиты, лопаты да еще на станциях — конные повоз- 
ки для вывозки снега. Всю работу приходилось вести при 40—45-гра- 
дусных морозах и сильных ветрах, сшибающих с ног. Крышей рабо- 
чего цеха путейцев было небо, а стенами — пронизывающие ветры. 
О механизмах не могли и мечтать. 

Нелегкую профессию путейца Бокежан освоил под руководством 
опытных наставников, а когда сам стал начальником дистанции, рас- 
крылись в нем новые человеческие качества. Его трудолюбие не зна- 
ло предела. Он без устали шагал по ишалам от бригады к бригаде, 
контролируя, проверяя, помогая советом. 

Свои знания, опыт и мастерство, приобретенные еще на строи- 
тельстве, он передает молодым рабочим. И сейчас многие путейцы, 
ставшие теперь первоклассыми специалистами своего дела, вспоми- 
нают, как на перегоне, сняв форменный китель, засучив рукава ру- 
башки, Бокежан становился в ряды бригады с ломиком или подбой- 
кой, костыльным молотком или путейской лопатой, показывая на 
практике технологию и приемы по выправке, рихтовке или перептивке 
пути. 

Соревнование жарминских путейцев было направлено на корен- 
ное улучшение текущего содержания пути, увеличение сроков его 
службы, внедрение передовых технологических процессов и техниче- 
ских усовершенствований. В то время нолучило широкое развитие 
движение за выдачу гарантийных паспортов по пути бригадам, око- 
лоткам и дистанциям в целом. 

Передовые методы труда новаторов применялись на Жарминской 
дистанции с учетом конкретных условий. В дружном, многонацио- 
нальном коллективе трудились казахи, русские, украинцы, татары, 
белорусы, узбеки... Благодаря активной роли партийной, профсоюз- 
ной и комсомольской организаций были решены основные задачи по 
закреплению и подготовке кадров, улучшению жилищных и куль- 
турно-бытовых условий. 

Коллектив выходил все на новые рубежи, на передовые позиции. 
Результаты труда были налицо: состояние пути отличное, па мно- 
гих отделениях и околотках производительность труда превышала 
100 процентов, ликвидированы случаи брака в работе, перевыполня- 
ются производственно-экономические показатели. 


Теперь к жарминцам едут путейцы со всей дороги учиться их 
опыту. Расспрашивают, как удается коллективу на протяжении мно- 
гих лет в сложных климатических и рельефных условиях содержать 
путь с отличной и даже нулевой балльностью. Бокежан Аспаев всег- 
да отвечал: «Секрета тут никакого нет». И обстоятельно рассказывал 
и показывал все. 

Главным резервом подъема производства жарминцы по праву 
считали творческий настрой коллектива. Социалистическое соревно- 
вание для них — не формальность, а настоящее трудовое соперни- 
чество, к которому рабочие относятся ревностно. Основную роль здесь 
играла не только материальная заинтересованнось, по и желание 
превзойти своих товарищей. 
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Бокежан Аспаев прекрасно усвоил, что трудовая судьба человека 
во многом зависит от того, кто будет его первым наставником. Не 
зря гласит пословица: «С кем поведешься, от того и набереться». 
«Многим специалистам дал путевку в жизнь наш Боке», — говорят на 
Алма-Атинской дороте. С благодарностью и любовью вспоминают о 
нем, как о первон наставнике, многие бригадиры, мастера, ставшие 
сейчас высококвалифицированными специалистами своего дела: 
А. П. Яриз — заместитель начальника Главка пути Министерства 
путей сообщения, К. Мухамеджанов — начальник службы пути до- 
роги и другие. 

Связав свою жизнь с железной дорогой в далеких 20-х годах, Бо- 
кежан Аспаев нашел счастье и радость в труде. 

По стопам отца идут и все дети: шестеро из них работазот на на- 
шей дороге, а двое — студенты института и техникума. 

Жизнь таких людей, как коммунист Аспаев, — благородный при- 
мер для молодежи, решившей посвятить себя железнодорожному 
транспорту. 


ИНИЦИАТИВА И ОПЫТ 


К. АРХАБАЕВ, 


диспетчер Аягузской 

дистанции сигнализации и связи, 
почетный железнодорожник, 
заслуженный работник 
транспорта Казахекой ССР 


В Аягузскую дистанцию сигнализации и связи я пришел в 1950 
году после фронта и службы в Военно-морском флоте. Сразу меня 
направили дежурным на разъезд № 30. А после окончания в Аягузе 
кусов получил назначение начальником станции на этот же разъезд. 
В 1956 году направлен в распоряжение Аягузской дистанции сигна-. 
лизации и связи. 

К этому времени на железных дорогах стала внедряться диспет- 
черская централизация: поездной диспетчер один управляет с цен- 
трального поста стрелками и сигналами всех промежуточных раз- 
дельных пунктов на стокилометровом 'участке. 

Это новшество дало возможность высвободить для других работ 
стрелочников и дежурных по станции. 


Впервые на нашей дистанции в 1955—1956 годах диспетчерская 
централизация стала осуществляться без дежурства работников 
движения на раздельных пунктах, а их штат сократился с шести до 
трех человек — начальник станции, дежурный по станции и стре- 
лочник-чистильщик. Но и здесь резервы оказались далеко не исчер- 
панными. Вскоре на промежуточных раздельных пунктах Аягузско- 
го, а сейчас Семипалатинского отделения дороги и должность стре- 
лочника-чистильщика была упразднена, а его обязанности стал вы- 
полнять по совместительству дежурный по станции. Впервые это на- 
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чинание было осуществлено дежурными по разъездам Нургалиевым, 
Токмулдиновым, Денисовым, Черницыной. 

В сравнительно короткий срок мы сумели освоить новую органи- 
зацию труда. И уже в первый год особых трудностей у ‘нас не было — 
только зимой, в сильные снегопады, как и раньше, привлекали к 
очистке стрелок рабочих-путейцев. 

Вот тут-то и оказалось, что при диспетчерской централизации 
главным действующим лицом стал электромеханик. 

Яв 1957 году окончил курсы электромехаников, почти год работал 
в этой должности. Очень помогли мне молодые тогда инженеры 
А. А. Миклин, Р. И. Иванов, Л. С. Файб, В. А. Игнатов. 

В письме на имя руководства, после долгих раздумий, я написал, 
что мог бы совмещать профессию начальника станции и электромеха- 
ника. 

Принял меня Ю. Я. Фишбейн, бывитий тогда начальником Аягуз- 
ского отделения дороги, внимательно прочел мое заявление и засом- 
невался: 

— А справишься, Кадырма? Расчеты-то все правильны, да ведь 
то бумага, а на деле может выйти все по-другому. 

— Думаю, справлюсь, — ответил я. 

В порядке опыта мне разрепгили совместить указанные должнос- 
ти на разъезде № 30 с июля 1957 года. А. уже в декабре мне устрои- 
ли экзамен по всем правилам. Его я выдержал. 

Трудно, конечно, порой было. Дожди, а зимой снегопады в на- 
ших местах часты и обильны. Прилегающие участки перегонов на 
околотке составляли восемь и четыре километра (всего двенадцать). 
Немало для трех человек. Почти весь технологический процесс, ес- 
тественно, выполнял я сам, но крепко помогали мне и товарищи по 
работе: монтер связи М. Аманжолов, дежурный по станции Б. Жар- 
кимбаев, которые, подучивитись, стали первыми на сети и отделении 
совмещать свои нелегкие обязанности. 

Особенно запомнились две недели в апреле 1958 года. Разбуше- 
вавшаяся река Аягуз вышла из берегов, и километр пути оказался, 
в полном смысле слова, смыт паводком. День и ночь мы делали все, 
чтобы восстановить нормальное движение поездов. Справились. Пре- 
мировали нас тогда. 

Но главное не в этом, а в том, что я доказал возможность совме- 
щать две профессии. В последующие годы применение этого опыта 
на дороге подтвердило правильность моих расчетов. Ивициатива 
пашла поддержку и распространение сначала на промежуточных раз- 
дельных пунктах отделения, а затем на всей дороге. 


САМОЕ ГЛАВНОЕ 


0. ДАРКИМБАЕВ, 


слесарь Аягузекого 
локомотивного депо 


Каждое утро, вот уже двадцать восемь лет, подходя к нашему 
локомотивному депо, я слышу: 

— Здравствуй, Олжагали! 

— Здравствуй! 

Это идут на работу мои товарищи, те, с кем делю радость и горе, 
успехи и неудачи. И мне, пришедшему сюда когда-то семнадцати- 
летним парнем, выросшим среди этих людей, хочется сказать им 
искреннее спасибо за то, что они сурово, но хорошо воспитали меня, 
помогли стать человеком. 

Помню, трудно приходилось — с металлом раньше дела не имел, 
все валилось из рук, молоток бил меня же по пальцам — но я не 
отступал. Был учеником слесаря заготовихельного цеха. Сначала 
сдал на третий, а потом на четвертый и пятый разряд. 

В 1960 году, с появлением новой техники, нереквалифицировался 
на слесаря-дизелиста по ремонту тепловозов и перешел в цех про- 
филактического ремонта, а потом в цех подъемочного ремонта, где 
тружусь по сей день. 

Сейчас мои ученики мне часто задают вопрос: 

— Что самое главное в нашей профессии? 

Отвечаю им: 

— Главное не только в нашей, но и в любой профессии — добро- 
совестность и любопытство. 

Да, любопытство. Нужно заинтересоваться каждой новой работой, 
разглядеть за ее будничностью новизну. Ведь, мо моему мнению, нет 
одинаковых во всем работ, даже если и ремонтируешь несколько 
раз один и тот же блок. Каждый раз, хоть чуть-чуть, появляется 
нечто нозое. И вот тут-то и нужно настроить себя: как бы впервые 
начинать работу. Появится интерес, дело пойдет успешно. 

И еще, конечно, нужны знания, умение и опыт. Учиться нужно 
постоянно, терпеливо, настойчиво, чтобы стать знатоком своего дела, 
специалистом высокой квалификации. 

И еще спрашивают мои ученики: 

— Вы, Олжагали-ага, награждены большими наградами, все зва- 
ния у вас есть, почему же слесарем остались? 

— Люблю,— отвечаю, — свою работу, не променяю ее ни на ка- 
кую высокую должность. А главная наша награда — хорошо сделан- 
ная работа. 

Но наступает такой момент, когда мало того, что ты уже приоб- 
рел — опыта, знания своего дела. Хочется передать накопленное 
гем, кто только-только начинает свой трудовой путь. Со мной такое 
случилось лет десять назад, и вот при каких обстоятельствах. 
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Встречаю однажды знакомую, спрашиваю: «Как дела, как семья, 
сын?» Та горестно вздыхает: «Ох, Олжагали, совсем от рук отбил- 
ся Наирбек. Школу окончил, поступал в институт, «провалился». 
Работать не хочет, выпивать начал, дома не ночует. И по-хорошему 
с ним говорила, и по-плохому. Слушать ничего не хочет. Отца-то нет, 
вот и некому приструнить». Знал я этого парня — здоровый, как 
говорится, кровь с молоком. Работать бы такому да работать. По- 
думал, говорю: «А ты пришли его ко мне зв депо. Поговорю. Может, 
что и выйдет». 


В то время я уже был бригадиром слесарей, имелись у меня под 
началом и ровесники Каирбека. Вот и подумал: «Устрою в коллектив 
его, не пропадать же парню». 

Но дело оказалось нелегким. День проходит, два — нет парня. 
Пришел только через неделю. 

— Ну, здравствуй, — говорю, — долгонько шел. Работать-то как, 
хоченть? 

Почесал он в затылке, помялся, да и говорит: 

— А кем? 

— Ну, не сразу же начальником цеха. Учеником слесаря вначале. 

— Что ж,— вздохнул,— начинать-то надо. Мать всю шею пропи- 
лила. Пойду. 

— Смотри,— предупредил я, нянчиться с тобой особенно не- 
когда, да и бригада лодырей не любит. 

Ничего он в ответ не сказал. Пожал плечами и пошел в отдел 
кадров. 

И началось. То на работу опоздает на час-два, то не явится сов- 
сем, то перекуры получасовые устраивает. Собрались как-то мы 
все после работы. 

— Вот что, Каирбек,— сказали строго,— нянчиться с тобой никто 
не будет, не маленький, тянешь всю бригаду назад, давай-ка подтя- 
нНисЬ, 

Вроде с дисциплиной у парня стало лучше, а делает все по-преж- 
нему: с ленцой, вразвалочку. И тут мне мысль пришла: надо дать 
парню трудное дело, чтобы и от него зависела честь бригады. Тут 
и дело такое под рукой оказалось — взяли обязательство выдавать 
тепловозы с первого предъявления, сократить простои. Рещили рабо- 
тать но-ударному. Объяснил я Ваирбеку задачу, сказал: 

— И от тебя зависит, как мы будем выглядеть перед всем чест- 
ным народом. 

Бригада взялась с энтузиазмом. Вот и оказалось: Каирбек-то — 
молодец! Проникся ответственностью. А мы с бригадой только по- 
глядываем на него да похваливаем иногда: «Умеешь, знать, не зря 
учили». И уже потом, когда присвоили нашей бригаде звание коллек- 
тива коммунистического труда, хвалили па общем собрании, подходит 
ко мне Каирбек, радостный такой, говорит: 

— Ух, и здорово нас хвалили! Поработали что надо, да? 

— Доволен? 

— Спасибо зам. я теперь еще не так работать буду. 
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И правда — сдал Каирбек вначале на третий разряд, потом на 
четвертый. Работал хорошо, премии получал, благодарности. Ушел в 
ряды Советской Армии. Торжественно проводили его. 

— Вернусь, — говорит, — приду в бригаду. 

Не вернулся. Поступил в Новосибирске в железнодорожный ин- 
ститут. Сейчас на Целинной дороге работает. Приезжал, заходил, 


смеется: 
— Вы,— говорит, — из меня железнодорожника запразского сде- 


лали. 

Радостно мне было видеть его подтянутым, собранным. 

Так я и стал наставником. Непростое это дело, очень непростое. 
Наставник должен научиться понимать человека. Вот я, например, 
знаю довольно опытных рабочих, которые обходиться с молодежью 
не умеют — только раздражаются, им-то все кажется простым. А к 
каждому молодому свой подход нужен, свой, так сказать, «ключик». 
Иногда и резкость нужна, но если по делу, а не просто так, его- 
ряча. 

Вот и стараюсь — не только провожу технические занятия, учу 
профессии, но в первую очередь имею в виду воспитание человека, 
с полной ответственностью и сознательностью исполняющего свой 
гражданский долг. Ведь молодым принимать из наших рук эстафету. 
И какими мы их воспитаем, такова и будет от них в жизни отдача. 

Стараюсь привить любопытство к делу, увлеченность. Вот пришел 
в бригаду Виктор — веселый, общительный парень. В один момент 
со всеми перезнакомился, осмотрел тепловоз, говорит: 

— Нет, автомашина лучше. Сам делаешь, сам ездишь. 

Ну, а я взял да и попрасил одного из машинистов «прокатить» 
ученика, да показать и рассказать ему, что к чему и что от наб, сле- 
сарей, зависит. Покатал он его на маневровых. Дошло до парня. При- 
ходит, говорит: 

— А теперь учи, Олжагали-ага. Интересно, сам не ожидал. 

Сдал на третий, четвертый разряд Виктор, рационализатором стал, 
меня уже кое-чему подучил. 

Вот так и получилось, что только за четыре года десятой пяти- 
летки подготовил я к самостоятельной работе двадцать три ученика 
и за 1979 год — семь. Сейчас все они работают в моей бригаде, имеют 
третий-четвертый разряды. Все они хорршие и разные, но с каждым 
пришлось повозиться. И. Г. Шлунг и В. Лысенко, и Х. Отсуленов и 
другие — теперь уже слесари квалифицированные, успешно рабо- 
тают, выполняют и перевыполняют сменные задания. 

И вот что основное определил я для себя в работе наставника. 
Партийные, комсомольские, профсоюзные организации повседневно 
занимаются воспитанием молодежи. Она же теперь более образовап- 
на, регулярно читает газеты, журналы, слушает лекции, учится в 
школе и так далее. Как же быть наставнику, как еще воспитывать? 
И нужно ли еще и нам вмешиваться в вопросы формирования лич- 
ности, коммунистической убежденности? 

Думаю, обязательно и повседневно. Ведь мы, наставники, рабо- 
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таем изо дня в день рядом, знаем своих воспитанников, знаем их 
мысли, увлечения, слабые и сильные стороны. Поэтому нам более 
открыт молодой человек, и мы должны ежедневно, ежечасно приви- 
вать ему коммунистическую мораль, предостерегать его от ошибок 
и заблуждений. 


АЙДАР-АГА 


К. СУЛЕЙМЕНОВА, 


корреспондент 
газеты «Железнодорожник» 


Протяжный гудок тепловоза возвестил о начале нового дня. Ма- 
пинист, выглянув из окна, вдохнул полной грудью свежий утренний 
воздух. «Да, сразу видно, что это участок Айдара: поезд идет плав- 
но и спокойно»,— подумал он. 

До следующей станции оставалось еще около трех километров. 
И вдруг машинист заметил бегущего навстречу поезду человека — он 
размахивал красным флажком. «Это же Айдар! Наверное, что-то слу- 
чилось»,— мелькнула мысль, а руки сами легли на тормоз. Тяжелый 
состав, громыхая, стал медленно останавливаться. 

— Дальше ехать нельзя, — крикнул на бегу Айдар, — рельс лоп- 
пул. 

Вскоре подоспела и помощь. Нутейцы во главе с Айдаром Сар- 
машаевым заменили лопнувший рельс. 

Это случилось на перегоне Фрунзе — Рыбачье. Не заметь Сарма- 
шаев лопнувшего рельса, быть бы беде. А на его счету несколько 
таких предотвращенных аварий. 

С первого взгляда в человеке не узнаешь героя. Никто не поду- 
мал бы сразу, что этот немолодой человек невысокого роста с об- 
ветренным лицом — Герой Социалистического Труда, знатный желез- 
нодорожник. 

Познакомившись с Айдаром-атой, я обратилась к нему с вопро- 
сом: 

— Айдеке, вы, как мне известно, родились в семье крестьянина- 
скотовода, а как же стали железнодорожником? 

— Твой вопрос, дочка, заставляет меня вспомнить далекий сорок 
первый год, — ответил он.— Мне тогда исполнилось восемнадцать 
лет. Осенью призвали в армию, перые годы я проходил службу на 
Дальнем Востоке, а в 1943 году наш полк был направлен на Второй 
Белорусский фронт. Я видел тогда, как самоотверженно трудились 
железнодорожники. Днем и ночью поезда везли войска, боеприпасы, 
снаряжение, продукты. Фронт обеспечивался всем необходимым. Так 
созрело у меня решение стать после войны железнодорожником... 

После демобилизации, в 41948 году, Сармашаев устроился на 
станции Быстровка учеником дорожного мастера. 

-— Ваш участок, Айдар-ага, проходит по полупустынной зоне, 
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где летом постоянно дует ветер, а зимой бушуют бураны. Содержать 
его в хорошем состоянии, наверное, очень трудно? — спрашиваю я. 

— В составе нантей бригады — представители девяти националь- 
ностей. Все мы, как одна семья, обслуживаем участок протяженнос- 
тью в 30 километров, от Чимкургона до Желарыка. За годы работы 
у нас не было ни одного случая брака, поезда по участку проходят 
без задержек. 

— А что самое главное в вашей работе? 

— А то, чтобы шпалы лежали ровно, болты были прикреплены 
основательно, иначе рельс может не выдержать нагрузки. Поэтому 
и знойным летом, и в стужу, и в бураны, и под проливным дождем 
путеец ежедневно проверяет свое хозяйство: нет ли изъянов в рель- 
совых цепях, не занесен ли путь снегом. Бывает, что степной ветер 
забивает колею щебнем. В такую погоду мы устанавлиаем на участ- 
ке постоянное дежурство. Иногда, в особенно ответственный период, 
бригадир Дмитрий Сергеевич Тимохин просит: 

— Айдар-ага, сегодня подежурь сам, видишь, погода-то не на 
шутку разыгралась. Я спокоен, если буду знать, что вахту несепть 
ты... 

«Маленький клочок» около поселка Чолак, говорит Айдар-ага, 
беспокомт его больве всего. Этому «клочку» он уделяет больше 
внимания, чем остальному участку: следит каждый раз, не завалило 
ли щебнем с гор. 

— Сейчас ветер стих, и горы молчат,— продолжал свой рассказ 
Айдар-ага.— Но все же лишняя проверка не повредит, природа ка- 
призна, да и участок у нас очень грузонапряженный. Поэтому путь 
должен быть всегда в отличном состоянии... 

И будет этот участок у подножия гор всегда в хорошем состоя- 
нии, потому что здесь работает монтер пути Айдар Сармашаев. Труд 
его оценен очень высоко. На груди Сармашаева сверкают орден Ле- 
нина и золотая медаль Героя Социалистического Труда. 

— Это награда не только за мой скромный труд,— говорит он. — 
Я считаю, что это оценка труда нашего коллектива, который не жа- 
леет сил для безопасности движения поездов. 


ВСЯ МОЯ ЖИЗНЬ , 


Т. АППАЕВ, 


слесарь локомотивного депо станции Джамбул, 
Герой Социалистического Труда 


Без преувеличения скажу, что вся моя жизнь связана с желез- 
нодорожным транспортом. В годы войны совсем еще мальчишкой 
пришел я в локомотивное депо. С первых же дней моим добрым учи- 
телем и наставником стал котельщик Михаил Ерофеевич Самарин. 

Работать приходилось много, не считаясь со временем. Нередко 
мы оставались в дено всю ночь. Тогда мать приносила мне из дома 
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в небольшой кастрюльке, закутанной в теплый платок, сун из моро- 
женного картофеля, а Михаил Ерофеевич тут же, молча, делил свою 
пайку хлеба на двоих. После такого ужина, заменявшего и обед, я за- 
бирался в теплую еще топку паровоза и, подложив под голову кир- 
пич, засыпал мертвецким сном на полтора-два часа, чтобы потом с 
новыми силами взяться за нелегкий труд. Ведь основным нашим ра- 
бочим инструментом была тяжелая кувалда. Намашенться ею до семи 
потов, до ломоты в руках, пока Михаил Ерофеевич не скажет: «От- 
дохни малость, сынок!». Но какой там отдых! С далекого фронта 
или к нам израненные паровозы, требующие чуть ли не капиталь- 
ного ремонта, а их ждали в обратный путь составы с военными гру- 
зами. Разве можно было в такое время трудиться в полсилы или ду- 
мать об отдыхе? 

Вскоре после войны я окончил железнодорожное училище и снова 
пришел в депо — теперь уже слесарем. Немногие из большого рабо- 
чего коллектива вернулись с фронта, да и из них не каждому было 
под силу после ранений взяться снова за любимое дело. В каждом 
цехе можно было увидеть парней и девчат — вчерашних школьни- 
ков. Они, как и я в свое время, нуждались в поддержке и помощи. Мы, 
конечно, не отказывали ребятам. Сегодня среди тех, кто в первые 
послевоенные годы стал учеником или подсобным рабочим в депо, 
есть и дипломированные инженеры, и машинисты локомотивов, и 
мастера... 

В 1966 году в цехе болыного периодического ремонта (БИР), где 
я тогда работал, было решено создать первую комсомольско-моло- 
дежную бригаду. Партком предложил возглавить ее мне. Посове- 
товавитись со своим старым наставником М. Е. Самариным, я дал 
согласие. 

Наверное, руководство и партийная организация депо верили в 
силы молодых: нам сразу же поручили ведущую группу на ремонте 
тепловозов. Мощный дизель в 1000 лошадиных сил, образно говоря, — 
сердце локомотива. Малейшие его перебои могут привести к боль- 
шим неприятностям. Мы должны были строго в органиченные сроки 
провести полную переборку дизеля, монтаж и центровку вспомога- 
тельного оборудования, и все это бригадой из 15—16 вчерашних 
выпускников ГИТУ и практикантов. 

Обычно тепловозы поступают на БПР в «холодном состоянии», 
и всегда радостно, когда через некоторое время обновленный нашими 
руками локомотив выходит из цеха на просторы Казахстана. А для 
этого необходимо приложить немало усилий и сноровки. 

Как же мы работали все эти годы? 

Перед началом ремонта обычно вместе с мастером и приемщиком 
осматривали тепловоз, а затем совместно составляли перечень 
необходимых работ. Тут нужен глаз да глаз. Ведь от того, насколько 
тщательно сделан осмотр, во многом зависят и сроки ремонта, и его 
качество. Только после этого приступали к работе. Осторожно сни- 
мали коленчатый вал, чтобы привести в порядок пилиндровые гиль- 
зы и поршневую группу. Затем наступала очередь вспомогательного 
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оборудования. Тут мы уже взаимодействовали с заготовительным 
цехом. Все делалось четко, без лишнего напоминания. Каждый в 
бригаде старался высоко держать марку комсомольско-молодежного 
коллектива. А я заботился о том, чтобы распределить силы на учает- 
ке с учетом умения и способностей каждого человека. 

Если требовалось, брался сам за инструмент, другим, что и как 
надо делать, подсказывал спокойно. Ведь грубым окриком, а еще 
хуже, крепким словом работе не поможешь. Надо уважать свою 
профессию, товарищей и самого себя. 

Годы работы позволили заметить, что каждый тепловоз, как и 
человек, имеет свои особенности, свой «характер». Нужен творчес- 
кий подход, чтобы отремонтировать каждый из них высококачест- 
венно, сэкономив при этом и материалы, и запасные части. Мы сами 
изготавливали многие приспособления, которые ускоряли ремонт и 
облегчали наш труд. 

Каждый раз после завершения ремонта и сборки узлов мы с по- 
нятным волнением ждали окончательной регулировки дизель-гене- 
раторной установки. Это-——итог всего многодневного труда бригады, 
от успеха которого зависела и наша рабочая честь. Сердце радова- 
лось, когда сверкающий зеленой краской, очищенный от копоти и 
масла, оздоровленный твоими руками тепловоз выходил из цеха. 
Прислушиваясь к ровному гулу дизеля, я всегда думал о том, что и 
на этот раз мы поработали неплохо. 

Вот уже много лет наше депо с честью носит почетное звание 
коллектива коммунистического труда. Много внимания уделяется у 
нас наставничеству, индивидуальному обучению молодых рабочих. 

Поэтому и люди в коллективе растут буквально на глазах. Давно 
ли, кажется, пришел учеником в комсомольско-молодежную бригаду 
ТГурсунбек Сариев, а сейчас он—инженер, парторг цеха ремонта, 
где трудится около двухсот человек. Выпускник ГПТУ Владимир 
Кравцов теперь машинист тепловоза, заочно заканчивает Ташкент- 
ский институт инженеров железнодорожного транспорта. Бывший 
ученик Карим Юлдашев стал высококралифицированным слесарем. 
А сколько еще таких замечательных людей трудится в цехах депо! 
Многих знают не только в нашем коллективе, но и на всей дороге. 
Ими гордятся, на них равняются в труде, у них учатся, как надо 
любить свою профессию. 


ДВА МИЛЛИОНА КИЛОМЕТРОВ 
НО ФРОНТОВЫМ ДОРОГАМ 
Е. М. КОРОЛЕВА, 


корреспондент 
газеты «Турксиб» 


Из енежного плена. Это случилось в марте 1943 года. Саратов 
встретил поездную бригаду паровоза № 713-77 машиниста Алексан- 
дра Михайловича Алексанова ясным солнечным днем. 
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Приказано было доставить на фронт воинскую часть, которой 
только что вручили гвардейское знамя. Нуть предстоял нелегкий, 
по дороге, проложенной по правому берегу Волги. А тут еще к ночи 
погода изменилась, подул холодный ветер, потемнело. Вести поезд 
предстояло без проводника. 

До станции Буркино прошли без задержек, набрали воду. Сле- 
дующий перегон был тяжелый, пришлось вести состав двойной тя- 
гой со вспомогательным паровозом. С .услехом преодолев подъем, 
поезд благополучно прибыл на следующую станцию. Здесь дежур- 
ный предупредил бригаду, что от разъезда Ивановского до станции 
Горючка — уклон и снова тяжелый подъем. 

Между тем буран разыгралея не на шутку, бросая в окно будки 
машиниста тучи снега. Видимость становилась все хуже. Пользуясь 
уклоном, пошли вниз без пара, преодолели подъем. Дальше пли 
снежным коридором, стены которого, отшлифованные морозом, бы- 
ли крепки, как гранит. Проход был настолько тесен, что будка цеп- 
лялась за снежные стены, доходившие до окон. 

Локомотив сбавлял ход, пришлось увеличить подачу пара, с0с- 
тав натянулся, однако скорость не увеличилась. Вдруг раздался те- 
лефонный звонок. Командир части требовал срочно остановить 
поезд. 

— Поймите, нельзя нам остановиться! Застрянем! 

Но нриказ был повторен, видимо, случилось что-то серьезное. 

Через пять минут поступило разрешение возобновить движение, 
но стронуть поезд с места не удалось даже после нескольких попы- 
ток. А буран делал свое дело--поезд заносило снегом. Уже и от 
паровоза виднелея один котел на белой подушке. 

— Всем выходить на расчистку!—раздалась команда машинис- 
та. Помощник, кочегар и телефонист, перешагнув через барьер тен- 
дера, как раз сравнявшегося с сугробом, выбрались наружу. 

Александр, но пояс завязая в снегу, обомтел вокруг паровоза. 

— Главный кондуктор Трубаренко!—скомандовал он.—Отцепи- 
те один паровоз, будем пробивать путь. 

Но и эта попытка не увенчалась успехом. 

— Поднять всех до единого, и за лопаты! — послышалась вторая 
команда машиниста. Вооружившись лопатами, вышли на борьбу со 
снегом и воины. Но расчищенные места вновь заносило. 

На вторые сутки буран ослаб. 

Еще попытка сдвинуть паровоз, вторая, третья. И, наконец, 
охнув, передернувшись, локомотив начал двигаться. 

Вперед — назад! Вперед — назад. Открыт большой клапан. Рыв- 
ками, пробивая путь в снежном коридоре, паровоз пошел, все уве- 
личивая скорость. Вышел из снежного коридора и, получив на разъ- 
езде топливо и воду, вернулся для спасения поезда. В четыре 
приема, по частям, двойной тягой эшелон был, наконец, вытянут на 
станцию Горючка. 

В борьбе со стихией и здесь победили люди. 


177 


Под бомбами. В час ночи поезд с боеприпасами прибыл на стан- 
цию Карамыш. Александр Михайлович сдал состав напарнику и 
направился в теплушку. Но, споткнувшись в темноте, упал, сильно 
ушиб и поранил ноту. 

Тяжело было Александру Михайловичу сознавать, что он вышел 
из строя как раз в то время, когда был особенно нужен как опытный 
специалист, как виртуозный водитель своей машины, которую он 
знал до винтика, любил и берег. Но что делать? Только терпеливо 
ждаль. 

Товарищи навещали его ежедневно, врачебная помощь и уход 
были отличными, и вот, наконец, профессор разрешил его выписать, 
но нредупредил, что нога не долечена, надо беречь ее. Однако жизнь 
решила по-другому. К Александру Михайловичу обратились с прось- 
бой заменить вышедшего из строя старшего машиниста Гудкова, 
взять состав на станции Чир и повести его дальше. 

Ночь была ясная, светлая, все зидно как на ладони. Однако 
пе только нашим, но и врагу. И вскоре над составом появились 
фазпистские самолеты, стали сбрасывать бомбы. Раздался оглуши- 
тельный взрыв, сильным воздушным ударом машиниста сбило с ног, 
он упал, на минуту потерял сознание, но быстро пришел в себя. 
Осторожно поднявшись, Алексанов подошел в окну, позвал помощ- 
ника и кочегара, сласавитихся от осколков под паровозом. 

Запыхавшись, подбежал дежурный по станции. 

— Давай быстрее на перегон, подходят следующие поезда! 

Подтянули состав, тронулись виеред, открыли большой клапан, 
чтобы поскорее проскочить перегон, так как вражеские самолеты 
снова начали бомбить. Поезд то несся как птица, то собавлял ход, 
приходилось маневрировать. 

Вдруг машинист увидел, как впереди паровоза что-то грузное 
со свистом ударило о землю. Бомба на обочине... И не разорвалась. 
«Никому не говорить, не смущать людей,— подумал Алексанов.— 
Только бы удалось проскочить!» 

И когда состав уже прошел, буквально в ста метрах от хвосто- 
вого вагона ударил взрыв, разворотив и согнув рельсы. 

— Ну, товарищи! Мы счастливые, — отирая с лица холодный нот, 
сказал Алексанов. 

— Это не счастье, это ваш виртуозный маневр спас состав и лю- 
дей, — ответил помощник, с восхищением глядя на машиниста, 


Огонь на себя. Не считаясь с опасностью, день и ночь бригады 
вели к фронту эшелон за эшелоном с боеприпасами, бойцами, горю- 
чим. Горючее везли с нефтяных баз Кавказа через Дон по проложен- 
ному взамен разрушенного временному мосту. 

Поезд с наливным грузом, который вел Алексанов, бомбы настиг- 
ли как раз на середине моста. Вокруг творился настоящий ад. Не- 
бо горело от залпов зениток, земля сотрясалась от взрывов. 

...«Быстрее, быстрее проскочить, не дать погубить поезд»... Но 
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скорость увеличивать нельзя. Мост не надежен, и состав больше- 
грузный... 

Алексанов с напряженным лицом, без фуражки (сорвало волной), 
вглядывался в берег. Бомбы шлепались в воду, поднимая огромные 
«фонтаны». 

Берег все ближе, ближе, и вот, наконец, под колесами локомотива 
твердая земля, и можно ускорить ход. 

И вдруг раздался страптной силы взрыв. Бомба упала прямо на 
бровку пути, вывернув балласт, сорвала несколько шшал. Но рельс 
был цел и висел над глубокой ямой. Поезд мгновенно остановился. 
Четвертая цистерна стояла левым скатом на этом висящем рельсе. 

Раздумывать было некогда. Как только воздушная атака утихла, 
вся бригада взялась за труд. Носили камни, сваливали их в ворон- 
ку, засыпали балластом, трамбовали. Под рельс подвели несколько 
круглых бревен, укрепили их костылями. Работали как настоящие 
путейцы. 

Тихим ходом поезд благополучно прошел онасное место и но- 
несся дальше, нагоняя потерянное время... 

Нужно было возить грузы на фронт, но и в тылу военная про- 
мышленность нуждалась в угле. А в Донбассе еще орудовали немцы, 
и вывозить уголь оттуда было очень трудно. Трудно, но необходимо. 
И никто не удивился, получив срочное задание — доставить порож- 
няк но маршруту: Зверево — Должанка — Щетово и конечный 
пункт — шахта «Антрацит». Глубокой ночью задним ходом трону- 
лись в путь, прихватив двадцать пять порожних платформ. Окна в 
будке машиниста наглухо завесили шторами, насос закрыли, рукоят- 
ку свистка привязали, чтобы нечаянно по привычке не потянуть. 
Сигналы подавали голосом. Регулятор механик открывал осторожно, 
чтобы машина не «вздохнула» всей грудью. 

Прибыли в «Антрацит». Фашисты всего в километре. Передовая 
горит огнем, небо расчерчивают фейерверки трассирующих пуль. 
«Подползли» вплотную, тихо сделали маневры, расставили порож- 
няк под погрузку и, закончив ее, стали вывозить загруженные 
вагоны. 

И все же противник заметил состав. Полетели мины, снаряды, за- 
свистели в воздухе осколки. Разгадав маршрут, вражеские самолеты 
начали бомбить путь впереди. Что же делать? 

Механик созвал бригаду. Посоветовавтиись, решили обмануть 
врага, перехитрить его. 

— Ребята, маневр будет такой: в километре отсюда есть недей- 
слвующие шахты. Надо отвлечь внимание туда. Но, предупреждаю, 
дело опасное. Пойдут только добровольцы, приказать никому не 
могу. 

— Я пойду, — вышла вперед проводница Катя Фаткина. 

— Я тоже, — сказал помощник машиниста Николай Иванов. 

— Двоих хватит. 

Смельчаков снабдили ручными сигналами — наклю намочили в 
бензине, намотали на палки. 
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И вот у заброшенной шахты в разных местах полетели вверх го- 
рящие факелы. Немцы, введенные в заблуждение, перенесли огонь 
туда. 

Главный кондуктор Трубаренко, как разведчик, проследил путь 
впереди. Он свободен и не разрушен. Набирая скорость, поезд благо- 
получно ушел от опасности. 

На другой день бригаду ожидала большая радость: невредимыми 
вернулись с опасного задания Катя и Николай. Их обнимали, цело- 
вали, хвалили за храбрость. Повлажневшими глазами смотрел на 
них Александр Михайлович, в душе закипала гордость за наших 
советских людей. 


В горячей топке. В фронтовой обстановке весь текущий ремонт па- 
ровозов и вагонов бригады делали сами, как говорится, на ходу, не 
становясь в депо. Особенно внимательно нужно было следить за 
сердцем паровоза — котлом. Все время велась борьба с накипью, раз- 
рушающей звенья котла. Начальник колонны полковник Василенко 
строго требовал соблюдения всех правил по уходу за этим важней- 
шим агрегатом, обязательного применения антинакипина. 

Но, хоть и тщательно соблюдались на паровозе № 713-77 эти пра- 
вила, однажды случилась беда — в топке, чистой и звонкой после 
промывки, обнаружилась течь. 

Это случилось ночью. Алексанов спал в теплушке. Его разбу- 
пили. Несмотря на мороз, он полуодетым метнулся на паровоз. 

— В чем дело? Проморгали!— бросился он с упреками к своему 
напарнику машинисту Федотову. 

Но искать виновных некогда, поезд с боеприпасами на подходе, 
сорвать его отправление невозможно. Надо что-то делать. Но что? 

Быстро забрасывайте под топки мокрым углем и кладите дос- 
ку!— крикнул машинист. 

Алексанов выскочил и через минуту вернулся в стеганой тело- 
грейке и ватных штанах. Сверху натянул комбинезон. Ему подали 
факел. Открыв дверцу топки, мантинист скользнул в ее раскаленное 
нутро. За аркой увидел, как из дымогарной трубы била горячая во- 
да и пар. 

Выдержать жар больше не было сил. Алексанов вылез в будку, 
все бросились счищать с него тлеющие клочья одежды. 

— Давайте быстро противогаз, пробку, кувалду с короткой руч- 
кой... 

Полезем двое, — сказал Федотов. 

За шесть приемов поочередно старший машинист и его напар- 
ник забили свистящую трубу. Горящую одежду на них сразу же 
залили водой, она распалась, перетлев. Обожженпые места на руках 
и ногах смазали маслом. Глаза у обоих покраснели и вспухли, они 
промыли их холодной водой. Но переживать и выслушивать сочуз- 
ственные реплики было некогда. Цоезд прибыл, надо вести его 
дальше... 
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Инициатива и смелость. На Днепре восстанавливался разрушен- 
ный немцами мост. Пролетные строения были готовы. Оставалось 
их установить. Обычно фермы подвозили на баржах и подымали их 
до нужной высоты (на домкратах). Но для этого потребовалась бы 
целая неделя. А переправу надо было навести в самый короткий срок. 

Бывалые железнодорожники предложили произвести не подъем, 
а надвижку пролетных строений. Осуществить задуманное вызвался 
машинист М. Н. Козлов. Стоявший на рельсах консольный кран под- 
нял ферму в воздух, паровоз Козлова подошел к крану и стал тол- 
кать ого вперед. Через несколько метров рельсовый путь оборвался. 
Кран медленно продвигался вперед к самой кромке пути. Казалось, 
еще немного — и кран вместе с фермой и паровозом рухнет вниз. 
Но вот кран замер у самого обрыва. Козлов смахнул пот с лица и, ° 
улыбнувшись, сказал товаритцам: 

— Устанавливайте быстрее ферму. Я подвезу но ней следующую. 

Так, одна за другой были надвинуты все четырнадцать ферм. Дви- 
жение по мосту было открыто значительно раныне намеченного 
срока. 

В дни подготовки к штурму Берлина колонна прибыла на глав- 
ный участок Первого Белорусского фронта. Когда над рейхстагом 
взвилось знамя Победы, в поверженный Берлин пришли паровозы 
турксибовцев. 

На этом был закончен боевой путь героической колонны № 34, ру- 
ководимой полковником Сергеем Федоровичем Василенко. Все это 
время он являлся для паровозников примером выдержки, самообла- 
дания, личной храбрости. В нем сочетались сильная воля командира 
с добротой и мягкостью старшего товарища. В самые тяжелые мину- 
ты, будучи тяжело раненным, полковник Василенко оставался со 
своими бригадами и прошел с ними весь фронтовой путь до конца. 
Как и другие участники славного похода колонны, он был награжден 
орденами и медалями. 

С тех пор прошли годы, но не сотрется в памяти пережитое. 


ЧЕЛОВЕК ИЗ ЛЕГЕНДЫ 
И. И. ХАЛТУРИН 


Туристский поезд замер у вокзала. Перрон сразу же заполпила 
шумная ватага туристов. Вдруг один из них отделился от спутников 
и шагнул навстречу пожилому человеку, неторопливо шедшему ми- 
мо состава. 

— Сабалак, ты ли это? 

— Возвращавшийся с ночного дежурства сторож станции Алма- 
Ата П Сабалак Оразалинов оглянулся, внимательно всмотрелся и... 

— Николай! 

Они крепко, по-мужски обнялись, расцеловались. Минуту спустя 
майор в отставке, участник Великой Отечественной войны Николай 
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Андресвич Трифонов уже рассказывал всем, что встретил своего 
фронтового друга, с которым служил в одной роте. 

— Он повторил подвиг Александра Матросова!— с волнением и 
гордостью сказал Трифонов, когда в одном из залов вокзала началось 
небольшое импровизированное торжество в честь встречи двух фрон- 
товиков. 

Откуда-то взялось множество цветов. Оразалинову преподнесли 
сувенир, на котором на фоне болышой пластмассовой звезды отли- 
вает золотом малая, а чуть пониже на серебряном постаменте кро- 
хотный танк. Более 50 туристов расписались на поздравительной от- 
крытке, врученпой ветерану. 

Узнав адрес героя, я встретился с ним, и он рассказал мпе о своей 
жизни. 

Сабалаку исполнилось всего полгода, когда умерла мать, а спус- 
тя еще семь лет умер отец — путевой рабочий Аягузской дистанции 
пути. 

Остался мальчик круглым сиротой. Но свет не без добрых лю- 
дей. Они привели сироту в детский дом. 

После окончания шести классов средней школы пошел Сабалак 
на железную дорогу, стал кочегарить в Аягузском локомотивном 
депо. Труд был не из легких. День это или ночь, будни или празд- 
ник, лето или сорокоградусный мороз с бураном — надо собираться 
в путь, поезда стоять не должны. Топку надо было пополнять все 
новыми и новыми тоннами угля. Жалея усталого паренька, ему помо- 
гали помощники машиниста, а на ровном профиле и сами маши- 
нисты. 

Но труд есть труд. Были в нем свои горести и радости. Парень 
пзрослел, набирался сил, с каждым днем вырабатывалась сноровка, 
свои приемы в работе. Потом он стал слесарем, «лечил» заболевшие 
паровозы. Приобрел ряд других железнодорожных специальностей. 

Услышав сообщение о вероломном нападении на нашу Родину 
титлеровской Германии, Сабалак одним из первых пришел в рай- 
звоепкомат и потребовал немедленно отправить его на фронт. В рядах 
Советской Армии он окончил курсы снайперов. Затем — служба в пе- 
хото и ручной пулемет, бивший без промаха. 

В домашней библиотеке Сабалака сейчас бережно хранится кни- 
га «История ордена Ленина Ленинградского военного округа». На 
странице 423 сделана закладка. Читаю: «Незабываемый подвиг совер- 
шил 48 ноября 1944 года на острове Саарема 20-летний комсомолец 
казах ефрейтор 8-й роты 482-го стрелкового полка 134-й стрелковой 
дивизии Сабалак Оразалинов. В бою в районе Каймри, когда бата- 
льон поднялся в атаку, в упор по наступающим ударил фашистский 
пулемет. Рота оказалась в исключительно тяжелом положении. Тог- 
да ефрейтор Сабалак Оразалинов вырвался вперед и бросился к пу- 
лемету. Фашисты ранили героя. Собрав последние силы, он прыгнул 
на пулемет и закрыл его своей грудью. Самопожертвование казахско- 
го юноши спасло жизнь десяткам бойцов, помогло роте выполнить 
боевой приказ. Воодушевленные подвигом своего товарища, бойцы 
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роты в этот день уничтожили более 200 солдат противника и осво 
бодили 2 населенных пункта». 

Пожелтевший листок красноармейской газеты «Ленинский путь», 
датированный 6 декабря 1944 года. Красноармеец Алексей Кузнецов 
в статье «Бессмертие» рассказывает о своем друге: «...с любовью и 
теплотой бойцы его называли просто Розалинычем. Тогда ему было 
около 20 лет. Он был комсомольцем. Мы уже были, может быть, вее- 
го в десяти метрах от вражеской траншеи, когда я увидел Розалины- 
ча. Весь во власти яростной ненависти к врагу, он двигался впереди 
меня. Его высокая стройная фигура мелькнула передо мной, и я 
увидел, как наш Розалиныч камнем метнулся навстречу смертельной 
спасности и своим телом закрыл амбразуру дзота. Глухо прозвучала 
последняя очередь, и пулемет умолк. Не сразу я осознал, что произо- 
шло в это короткое мгновение. Понял одно: что мою и многих других 
товарищей жизни спас Сабалак Оразалинов, отдав за это свою с0б- 
ственную светлую жизнь. К умолкнувшему вражескому дзоту под- 
бежал сержант Дятлов. Он нагнулся над телом героя, потом выпря- 
мился и крикнул: «Товарищи! Немцы нашего Розалиныча убили! 
Смерть гадам!». И мы с новой силой рванулись вперед. Рота штур- 
мом прорвала оборону врага. Не останавливаясь, мы шли и шли впе- 
ред. И мы чувствовали все время, что рядом с нами шагает высокий, 
стройный и веселый сын казахского народа Сабалак Оразалинов, 
смертью утвердивший свое бессмертие» (Архив МО СССР, оп. 5618, 
д. 30, л. 3718 об.). 


О подвиге Оразалинова в ту пору писала дивизионная газета «За 
Отчизну» и другие. 

— Другого выбора не было, — рассказывает сейчас сам Саба- 
лак, — либо погибать всем, либо кому-то идти к пулемету и уничто- 
жить огневую точку. Я вызвался первым. Командир роты Климов, 
выдав мне противотанковые гранаты. коротко проговорил: «Береги 
себя, но не забывай, что за тобой целая рота. Заткни врагу глотку». 
Крепко сжимая гранаты в руках, я все ближе подбирался к вражес- 
кому пулеметному гнезду, из которого продолжала беспрерывно вы- 
летать черная смерть. Сделал остановку. Фанистский пулеметчик, 
очевидно, подумал, что со мной покончено, и перенес огонь на осноз- 
ные наши силы. Воспользовавшись этим, я во весь рост подбежал к 
дзоту, пули засвистели над самым ухом. Собрав последние силы, я 
бросил одну из гранат и закрыл своим телом амбразуру дзота. 

Что со мной было дальше, я не помню. Очнулся лишь через 15 
дней в госпитале. Я оглох, потерял зрение и лишился речи. Врачи 
полевого госпиталя отправили меня на самолете в Ленинград, где 
опытные медики, спасибо им от всей души, лечили меня около года. 
Уже значительно позднее я узнал, что к умолкшему вражескому 
дзоту подбежал сержант Дятлов и объявил меня мертвым. Но, как 
видите, я чудом остался в живых. 

Да, теперь об этом все друзья-однополчане знают. Систематичес- 
ки переписываются с ним, желают счастья, здоровья. 

Читаю одно из писем главного редактора Лепиздата Д. Хренкова, 
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который в годы войны работал в редакции армейской газеты «Ленин- 
ский путь» и встречался с Сабалаком в ноябре 1944 года. Теперь 
интересуется здоровьем героя и его семьи, он собирается написать 
новый очерк о его подвиге. Поздравляют с праздниками генералы 
Т. Зудов, П. Романенко. Зовут в гости ребята из семипалатинского 
детского дома, приглашают школьники из эстонского города Тамса- 
лу — они создали у себя музей боевой славы и хотели бы повидаться 
с воином, сражавшимся на эстонской земле. 

И вот позади более 38 лет послевоенной жизни. Она у Сабалака 
Оразалинова и его жены Кауарии сложилась хорошо, как и должна 
была сложиться у хороших, честных, трудолюбивых людей. 

Я собрался было уходить, но супруги Оразалиновы остановили 
меня: по старому казахскому обычаю гость обязательно должен вы- 
пить хотя бы пиалу чая. Пришлось повиноваться этому хорошему 
обычаю. 

Кауария стала разливать ароматный чай со сливками. На ее 
груди поблескивали две медали: «Материнская слава» и «Ветеран 
труда». Она подарила мужу семерых детей. Отец подает им пример 
всей своей жизнью, самоотверженным трудом. Болышинство детей 
получили высшее образование и работают, по полученным специаль- 
ностям, остальные учатся. 

Наша беседа подходит к концу. Передо мной сидит убеленный се- 
диной аксакал, воскресший из мертвых, весь исполосованный оскол- 
ками и пулями врага. Его грудь украшают правительственные на- 
грады, из-под густых бровей глаза его смотрят светло и ласково, на 
губах чуть заметная улыбка. Вот какой он, человек из легенды! 


ЗАВЕТНЫЙ РОДНИК 


А. СКОРОБОГАТОВ, 
корреспондент газеты «Гудок» 


Несколько лет назад мне довелось побывать на Алма-Атинском 
отделении. Разговор, естественно, зашел о передовых людях, об их 
делах и успехах. Много здесь и трудовых династий. Свою родослов- 
ную они ведут еще с той поры, когда то всей стране разнесся клич: 
«Даешь Турксиб!». 

— Поезжайте в Айнабулак к Накысбеку Байшапанову,— посове- 
товал начальник отдела пути Иван Васильевич Комаров. — На таких, 
как говорится, земля держится. Руководит одной из самых сложных 
на дороге дистанций, но путь в любую пору в отличном состоянии. 
Осенью мы организовали у пего школу передового опыта... 

И вот позади Алма-Ата. Наш поезд идет на север. Впереди Джун- 
гария. До нее двести с лишним километров, несколько часов езды. 
За окном степь, где некогда кружили сорванные ветром кусты пе- 
рекати-поля. Теперь здесь стоят городки и поселки. Многоэтажные 
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здания, башни телевизионных ретрансляторов словно говорят: вот 
каким стал Казахстан! 

За станцией Сарыозек, откуда начинается Айнабулакская дис- 
танция пути, поезд все круче поднимается в гору. За окном — на- 
громождение заснеженных вершин. Временами скалы так близко 
подступают к обочинам, что для неба остается только узкая голу- 
бая полоска. Выемки, выемки — и нет им, кажется, ни конца, ни 
края. Но вот вновь появляется солнце. Цоезд петляет по косогору, и 
солнце оказывается то справа, то слева... 

Таких «серпантинов» много в предгорьях Джунгарского Алатау. 
Четвертую часть главного пути Айнабулакской дистанции состав- 
ляют подобные «кривые малого радиуса». А сколько здесь мостов, 
сколько сооружений, предохраняющих дорогу от размывов и ополз- 
ней! И каждый постоянно требует зоркого наблюдения путейцев. 

В цветистый узор своих песен и сказаний казахи искусно впле- 
тают много ярких образов и сравнений. То же — ив разговорпой 
речи. 

— Скажите, что означает Айнабулак? — спросил я Байтапанова, 
когда он ввел меня в дом, представил жене, матери и мы сели за 
стол, где уже дымилось блюдо с традиционным бесбармаком. 

— Айна — зеркало, булак — родник. Свое название наша стан- 
ция получила от соседнего горного источника. Вода в нем чистая, 
как хрусталь. Давно-давно, будучи еще кочевником, мой отец Бай- 
шапан гонял туда овец на водоной. Соберутся чабаны, и пойдет раз- 
говор о последних новостях. Здесь и услышал отец, что к Айнабула- 
ку уже ведут рельсы: ушел из родной юрты, стал строителем Турк- 
сиба. Потом навсегда остался на железной дороге и меня © матерью 
перевез из аула. 

— А вы кушайте, кушайте,— перебила сына восьмидесятилетняя 
Камиля,— чего старое ворошить! Все мы давно железнодорожники. 
Так решил Байшапан. Вот и живем с тех пор в Айпабулаке. Да 
что ж я заговорилась? — всплеснула руками старушка.— Сакып! Го- 
тов ли чай? 

Эти слова относились к хозяйке дома, хрупкой на вид женщине. 
Рядом с высоким плечистым мужем она выглядела намного моложе 
своих лет. 

И вот уже на столе появился крепкий душиетый чай, румяные 
баурсаки — пончики, жаренные на бараньем сале, конфеты и дру- 
гие сладости. Женщины подсели к столу, и потекла непринужденная 
беседа. 

Вечерело. Солнце еше клонилось к кромке скалистых гор. Кон- 
чался короткий декабрьский денъ. И тут в доме зазвучали ребячьи 
голоса. Пришли из школы младшие Байшапановы — Болатхан, Клю- 
за и Болат. Вернулись из детского сада и четыре черноглазые шуст- 
рые внучки. Вскоре ‹ вечерним поездом из Алма-Аты на выходные 
дни приехала дочь Накысбека, учащаяся железнодорожного технику- 
ма Лиза; сын Адылкерим с женой Кульпан (она преподавала русский 
язык и литературу в том же техникуме) и пятилетней Гульнарой. 
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А их младшая — Жанара «прописана» здесь со дня рождения и ни 
на таг не отходит от заботливой прабабушки Камили. 

Все в сборе? — спросил я Накысбека Байшапановича. 

Что вы! улыбнулся хозяин.— Шестерых не хватает. У нас 
ведь одиннадцать детей. Старший Накажай работает инженером- 
строителем в Талды-Кургане, дочь Шолпан — проектировщик. Сы- 
нишка Адыль живет в Алма-Ате. Другая дочь — Канчаим учится в 
Ташкентском институте инженеров железнодорожного транспорта. 
Ну, а Калымкас и Карлыгаит — техники-путейцы. Обзавелись семья- 
ми, живут здесь же, в поселке. Мужья — дорожные мастера. Вы спра- 
цтиваете, как мы с женой уже восьмерых поставили на ноги,— про- 
должал рассказ хозяин дома.— Советская власть всем дорогу откры- 
ла. Только учись, набирайся ума-разума. 

А кем ты хочешь стать?— спросил я семиклассника Болата. 
Тот сидел у телевизора и смотрел спортивную передачу из Москвы. 

— Конечно, хоккеистом, — ответил парнишка. 

— Тоже мне еше выдумал!— солидно заметил младший братин:- 
ка.— Я вот жду не дождусь, когда поеду на практику к Адылкериму. 

Взрослые рассмеялись. Оказалось, что Адылкерим вот уже не- 
сколько лет работает начальником Алма-Атинской детской желез- 

ной дороги. Только предыдущим летом у него проходило практику 
более пятисот ребят из кружков «Юный железнодорожник». 

Нравится ли вам работа? 

Конечно,— улыбнулся Адылкерим.— Дело живое, интересное. 
Для ребят сперва — развлечение. А потом смотриоть: один поступа- 
ет в транспортный вуз, другой в техникум. И, пожалуй, никто так 
строго не спразиивает с меня результатов работы, как отец... 

Среди выпускников Алма-Атинского железнодоржного техникума 
коммунист Накысбек Байшапанов числится одним из лучших. Здесь 
же учились Накажай, Адылкерим и Канчаим, уже имея кое-какие 
профессиональные навыки. Еше в школьные годы каждый проводил 
летние каникулы на одном из путейских околотков. 

Примеру Байшанановых последовали теперь во многих семьях 
монтеров пути, бригадиров, дорожных мастеров. Приобщение стар- 
шеклассников к труду стало неписаным законом. И недаром на Ал- 
ма-Атинском отделении говорят, что на дистанции Байшапапова 
кадры готовят с детства. } 

Горы. Кому не приходилось любоваться их первозданной красой! 
Но она обманчива. Спросите у айвабулакских путейцев, сколько лет 
упорства, а порой и подлинной отваги надо, чтобы отразить натиск 
снежных бурь или вешних паводков. Но люди умело и мужественно 
противостоят стихии. Когда Накыюбеку вручили орден Трудового 
Красного Знамени, он сказал: «Это оценка всему нашему коллекти- 
ву». 

В тот ветреный декабрьский день Накысбек Байшапанович долго 
водил меня по Айнабулаку. Новый клуб, школа, детский сад, жилые 
дома, мастерские — все это было построено за последние годы. 
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..Через несколько лет я с грустью узнал о кончине Н. Б. Бай- 
шапанова. Но коллектив его дистанции с честью блюдет накоплен- 
ные традиции, держа первенство в социалистическом соревновании. 
ПТагают по жизни Байшапановы. Накажай сейчас возглавляет ком- 
бинат Талдыкургансельстрой. Адылкерим стал главным инженером 
Алма-Атинской листанции пути. Адыль и Болат учатся на путейском 
отделении железнодорожного техникума в Алма-Ате. 

Недавно студия «Казахтелефильм» создала документальный 
фильм об этой замечательной династии, и тысячи зрителей увидели 
его на голубых экранах. 


НАСЛЕДНИКИ 


М. МАХНОВ, 


директор 
музея истории Туркеиба 
станции Семипалатинек 


Поезд Алма-Ата — Красноярск подходил к Семипалатинску. Впе- 
реди показались ажурные пролеты моста через Иртыш, пассажиры 
прильнули к окнам. 

— Грандиозное сооружение, — заметил один из них. 

— Первый мост Турксиба,— охотно поддержал беседу другой и, 
ожививитись, добавил: — Знаете ли вы, что при открытии моста в 
1929 году ему по инициативе члена исполкома Иоминтерна товарища 
Сэн Катаямы было присвоено имя «Х лет Коминтерна»? 

Беседа разгоралась, и только один из пассажиров не принимал 
в ней участия. Среднего роста, коренастый, с энергичным волевым 
лицом, на котором время уже отпечатало сетку резких морщин, он 
задумчиво улыбался своим мыслям. Поезд шел медленно, легко по- 
качивались вагоны, раздавался ритмичный и мерный перестук колес. 
Ну, конечно же, он прислушивался именно к этим звукам! 

Но что же в них особенного — каждый, кто хотя бы раз ехал в 
поезде, засыпал под эти баюкающие постукивания металла о металл... 
Однако все оказалось значительно интереснее. Впоследствии я узнал, 
что опытный железнодоржник-путеец по тончайшим оттенкам этих 
звуков может определить не более и не менее как... техническое 
состояние пути! 

Таким и был молчаливый пассажир — Василий Павлович Мали- 
новский — начальник дистанции пути, в которую входил и мост, 
вызвавший столь оживленный интерес. 

— Если состав мчится со стокилометровой скоростью, а вагон 
идет плавно — значит, путь отличный,— пояснил Василий Павло- 
вич. И с затаенной гордостью добавил:— Сейчас у нас так во всех 
околотках! 

И мне вспомнилось, как когда-то эту дистанцию «склоняли» на 
все лады почти на всех оперативках и летучках. Ругали за текучесть 
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гадров, за многочисленные дефекты пути (недолго и до аварий!). 
Да мало ли «грехов» у отстающего коллектива! 

Все это было справедливо, и Василий Павлович не раз и не два 
уходил с очерепното совещания, мучительно раздумывая: какое же 
упущение устранять в первую очередь, где оно — главное звено? 

Комплексный план социального развития дистанции пути — вот 
что волновало его все эти годы. План, выполнение которого позво- 
лит создать на перегонах для людей наиболее онтимальные условия 
жизни, включая жилищные и материальные, возможность большего 
приобщения к культуре, полноценного воспитания детей. Малинов- 
ский был убежден, что все это неизбежно приведет коллектив к тру- 
ду по-коммунистически, когда каждый отдает делу все свои силы и 
способности и чувствует повышенную ответственность за свой труд. 

Немало, как говорят, было пролито пота, пока стали вырисовы- 
ваться четкие грани нового. Да, план социально-экономического раз- 
вития оправдал себя полностью. Об этом говорит многое. 

Было время, когда путейцам приходилось жить в казармах на 
перегонах. Теперь — шесть благоустроенных городков, с двухквар- 
тирными ломами с отдельными входами. В квартире — три комна- 
ты, есть газ, водяное отопление, водопровод. Рядом участок, где мно- 
го овощей, фруктовых деревьев, кое-кто завел даже ульи. ЭЗначитель- 
но улучшился внешний вид линейных станций и разъездов. 

Но улучшение жилищно-бытовых условий — лишь часть перс- 
пективной программы социального развития коллектива, которая 
осуществляется на дистанции уже не первый год. Построено 12 прос- 
торных и светлых красных уголков, где проводят рабочие собрания, 
передают опыт ударники коммунистического труда, организуют 
встречи молодых рабочих с ветеранами производства. 

Особое место в плане социального развития занимает забота о 
нодрастающем поколении. Открыто 12 детских площадок. А те. кому 
пришла пора учиться, едут в школу-интернат на станцию Аул. Здесь 
они живут на государственном обеспечении (для этого выделяется 
около десяти тысяч рублей ежегодно). Ребят из поселков доставляют 
в школы на автомотрисах. 

Велик интерес к учебе и у взрослых. Практически на дистанции 
учатся все — в техникумах, общеобразовательных школах, повыптают 
разряды путем индивидуальной подготовки; большой популярностью 
пользуются и школы экономических зпаний. 

Все эти многообразные формы массово-политической работы спо- 
собствуют воспитанию у людей чувства коллективизма, ответствен- 
ности за порученное дело, помогают путейцам прижиться на дис- 
танции. Характерные цифры: 70 процентов личного состава трудится 
здесь более пятнадцати лет. 

Выросли и закрепились люди, целые династии — Дягилевых, Про- 
5оровых — сегодня стоят на охране безопасности движения поездов. 
Прекрасно трудятся дорожные мастера М. Ф. Коверников, Д. С. Пап- 
сулин, А. Ф. Сучков, Т. Темирбеков, монтеры пути Ж. Маркобаев, 


188 


М. Уакпаев, старший дорожный мастер А. Л. Куреза. Все они знают 
свои участки как пять пальцев, каждый сможет всегда мысленно 
пройтись по каждому пикету, стыку. 

Подведем итоги. Путь к сегодняшним достижениям лежит через 
постоянное совершенствование управления производством, форм и 
методов социалистического соревнования, укрепление материально- 
технической базы предприятия. 

Говорят, что цифры сухи. Да, они и в самом деле сухи. Но всег- 
да — красноречивы... Во всяком случае, чтобы показать достижения 
коллектива, без них не обойтись. Вот они, эти цифры. Из года в год 
на протяжении последних пятнадцати лет коллектив дистанции обес- 
цечивал безопасное движение поездов. Годовые задания по текуще- 
му содержанию пути он ежегодно выполняет на 180—196 процентов, 
план по капитальному ремонту пути и сооружений — на 100 про- 


центов. 
По дистанции сейчас идут непрерывным потоком лес, хлеб, уголь, 
нефтепродукты, строительные материалы. — Грузонапряженность 


здесь — десятки миллионов тонна-километров в год. Летом в этих 
местах нещадно печет солнце, зимой круты морозы, обильны снего- 
пады. Даже в течение суток температура скачет вверх и вниз на де- 
сятки градусов. Одним словом, здешний климат не балует семипала- 
тинцев. Но и в таких нелегких условиях путейцы много лет держат 
отличную балльность, выход рельсов из строя у них минимальный. 
нет предупреждений об ограничении скорости. На дистанции эффек- 
тивно действуют общественные инспекторы по безопасности дви- 
жения. 

Коммунистический труд, подкрепленный научной организацией 
труда и все возрастающим мастерством путейцев,— вот что опреде- 
лило успехи дистанции. 

Семипалатинская дистанция пути первой, еще в 1962 году, за- 
воевала высокое звание предприятия коммунистического труда и с 
тех пор из года в год подтверждает это почетное звание. 28 раз кол- 
лектив выходил победителем в социалистическом соревновании и 
удостаивался переходящих Красных знамен ЦК КПСС, Совета Ми- 
нистров СССР, ВЦСПС и ЦЕ ВЛКСМ, Министерства путей сообще- 
ния и ЦК профсоюза работников железнодорожного транспорта. 

Бывший начальник Семипалатинского отделения дороги, почет- 
ный железнодорожник Каныбек Газизович Ержанов так выразил, 
на напт взгляд, самую суть дела: 

— Конечно, многое зависит от опыта и умения. Но не только от 
этого. Еще нужны душевная твердость, добросовестность, настойчи- 
вость в достижении цели. Когда в коллективе постоянно думают о 
своем престиже, рабочей репутации и чести — успех обеспечен. Имен- 
но в этом секрет успехов наптих путейцев. И здесь немалая заслуга 
их руководителя Василия Павловича. 

..Старожилы станции Аул, наверное, помнят вихрастого, любо- 
пытного мальчонку, целыми днями вертевшегося среди монтеров 
пути и, надо сказать, изрядно докучавшего своими неожиданным 
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вопросами. Бывало, и отмахивались от него: дескать, не мешай ра- 
ботать. Только отчим Денис Ванифатьевич, опытный путеец, удов- 
летворенно хмыкал и одобрительно подмигивал: «Приучайся, Васек, 
к настоящему делу». 

Кто знает, как приходит к человеку призвание. Но бесспорно, 
что фундамент образа мышления закладывается еще в детстве. А 
рос Васек среди людей трудолюбивых, умеющих ценить мастерство и 
очень ревниво относящихся к своей рабочей репутации. Таким был 
отец, такой была и мать — Прасковья Васильевна, дежурная по 
переезду. И, видимо, не случайно сын потомственных железнодо- 
рожников уже в шестнадцать лет пришел на помощь немалой семье 
и стал путевым рабочим, «добытчиком», как иногда выражались в 
то годы. 

До сих пор с теплотой вспоминает он своих первых наставников — 
Н. Б. Ломакина, Д. Н. Небесного, В. Ф. Фомина, чья слова о том, 
что главное для путейца — безопасный пропуск поездов, он запом- 
вил на всю жизнь. 

Только год и пришлось поработать, познать радости первых усие- 
хов, уважительных взглядов сверстников... В октябре 1941 года сем- 
надцатилетний доброволец отдельного лыжного батальона Василий 
Малиновский уже участвовал в боях под Тихвином. Не любит вепо- 
минать об этих тяжких днях Василий Павлович. Но из личного де- 
ла, фронтовых газет, наградных документов видно, что неплохо вое- 
вал железнодоржник: девять фашистских жизней оборвала меткая 
пуля снайпера Малиновского. Получил три ранения, имеет боевые 
ордена, медали... 

В конце 1945 года — вновь родной Аул. Инвалид Отечественной 
войны В. П. Малиновский стал на трудовую вахту — не начальни- 
ком, нет (хотя и предлагали) — рабочим пути... 

Сорок лет минуло © той поры, но не изменил своему делу путеец. 
С годами пришли опыт и мастерство, появился достаток в семье, рос- 
ли дети. Казалось бы, чего еще желать? Но удивил всех Василий 
Павлович: на четвертом десятке лет он — студент Новосибирского 
института инженеров железнодоржного транспорта. Не каждый в 
такие годы рискнет сломать устоявшийся быт, сменить уютную квар- 
тиру на койку в студенческом общежитии и немалую зарплату ква- 
лифицированного путейца — на стипендию студента. Но в этом — 
весь Малиновский: дело его жизни настоятельно потребовало инже- 
нерных знаний. А воли и целеустремленности ему не занимать — 
получил диплом! 

..С участков Семипалатинской дистанции пути начинался бывигий 
Турксиб — магистраль, рожденная героическим трудом советского 
варода в годы первых пятилеток. И сегодня можно © уверенностью 
сказать: «Знамя трудовой славы строителей Турксиба в надежных 
руках его наследников!». 


ПОДВИГ МАРИИ КРИВНЯК 
Н. ГАРИФУЛЛИНА 


Это случилось 17 апреля 1978 года на 1664-м километре на пере- 
гоне }Кетысу — Байсерке... Только миг отделял пассажирский поезд 
от катастрофы. Но в этот миг дежурная Мария Кривняк сделала все, 
что могла и должна была сделать. Она погибла, спасая людей... 

За свой беспримерный подвиг на рабочем посту Мария Ивановна 
посмертно награждена орденом Трудового Красного Знамени. 

..В домике дежурной все, наверное, так же, как было при ней в 
то утро. Аккуратные шторки на окнах, короткие, чтоб обзор был 
лучше, зеркало на подоконнике, стул, на стене — график дежурства, 
и первой — ее фамилия. 

Я всматриваюсь в поля, зеленеющие вокруг переезда, вслушива- 
юсь в звенящую тишину и пытаюсь представить, как приходила она 
сюда, на этот пост, одиннадцать лет подряд. В любую погоду. В 
утренние и ночные смены. 

За работой время летит незаметно. Это только кажется, будто 
лвенадцать часов — много. Ведь дел-то у дежурной невпроворот. Надо 
цочистить рельсы, обойти участок — по пятьдесят метров в обе сто- 
роны от переезда, встретить и проводить поезда. А сколько их за 
смену простучит © пассажирами и грузами, на юг и на север — и не 
упомнишь. А какое движение на автотрассе! Машина за маптиной, 
так что гляди в оба — как бы что на рельсы или в желоба не свали- 
лось. Не заметиить — попадет локомотиву под колесо, беды не обе- 
ретшься. 

Проводит дежурная поезд — за кисть, белить то ажурные бетон- 
ные решетки, а то камешки, пунктиром прочертившие линию вдоль 
рельеов, чтоб машинист и в самую темень мог разглядеть стальной 
путь. А то возьмется цветы поливать, землю рыхлить, а сама то и 
дело на переезд поглядывает, слушает сигнализацию, следит за дви- 
жением транспорта. 

И только в редкие минуты, когда магистраль затихает, дежурная 
позволит и себе короткий отдых. Она вынесет на крыльцо домика 
стул, сядет, подопрет рукой щеку и станет смотреть на привычную, 
но не успевшую примелькаться за одиннадцать лет работы на пере- 
езде картину. Эти пирамидальные тополя, верхумками подпараю- 
щие небо и окаймляющие колхозные поля, и разливы пшеницы — 
дымчато-веленые весной, багряно-медовые осенью, и белоснежные 
хатки колхоза, и дорога, убегающая за горизонт, давно стали частью 
ее жизни. А жизнь, даже если она трудная и не всегда складывает- 
ся, как хотелось в юности, разве может наскучить или примелькать- 
ся? Ведь это твоя жизнь, твои радости, печали... 

Пришлось ей однажды в отделе кадров заполнять личный лис- 
ток да писать автобиографию — измаялась вся. Не напишешь же в 
официальном документе, какого лиха хлебнула в детстве: сиротство 
во все времена не мед, а ее доля пришлась на самые трудные для 
всей страны голодные тридцатые годы. Потом старший брат Дмит- 
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рий, машинист Карагандинского паровозного дено, взял ее к себе, 
устроил на железную дорогу. Всю войну стрелочницей была, путе- 
вой рабочей, куда пошлют, одним словом. Гогда по всей дороге одни 
девчонки да бабы работали. Даже мастером была женщина. 

Да, натерпелись девчата за долгие годы войны! Сейчас путей- 
цам и краны, и любую другую технику дают. А у них тогда кувал- 
да да свои руки — вот и вся механизация. Бывало, погрузят в вагон 
рельсы, ишалы, инструмент — и айда толкать его вместо паровоза. 
«Довезут» вагон до места, отремонтируют пути, погрузят отработан- 
ные питалы и той же дорогой домой. 

Как выдюжили они тогда, откуда силы брали? Только ведь это не 
папишешь в документе для кадровика. Разве что вспомнишь с по- 
другами Анастасией Истоминой, Валентиной Новосельцевой, Вене- 
рой Асатовой да Зиной Осадчей, тоже дежурными по переезду, когда 
на чьих-нибудь именинах пригубят по рюмочке вина, припомнят 
юность и взгрустнут по невозвратной поре, пока Маша не тряхнет 
темными кудрями: 

— А ну, бабоньки, что зажурилися? Давайте лучше заспиваемо! 

И затянет первая — а петь она и в пятьдесят с лишним мастери- 
ца — свою любимую украинскую «Мисяць на небе, зиронька свите, 
тихо по морю човен плыве»... А потом пустится в пляс, и всякому 
хочется постукать каблуками вместе с нею, перебрасываясь на ходу 
придуманными нескладушками. 

На станции Байсерке, куда Марию привез после войны ее муж 
Андрей Казимирович Кривняк, прожила она лет тридцать. Пошла, 
как и Андрей, на хлебоприемный пункт. Летом, когда работа здесь 
кончалась, по договору переходила на железную дорогу путейцем. 
Дело для Марии известное, привычное. А вскорости и вовсе перема- 
нил ее на околоток мастер Михаил Гаврилович Рябинин, оценивший 
ее старание и надежность. Он и дежурство на трудном переезде ей 
доверил... 

Когда человек остается один на один с дорогой и густым пото- 
ком транспорта, а значит, и с людьми — а люди, тем паче, за рулем, 
как известно, встречаются всякие — все может случиться. Дежурный 
по переезду — это часовой, в его руках порядок на трассе, покой, а 
то и жизнь многих людей. Потому на пост дежурного мастер под- 
бирает абсолютно надежного человека. Такой он увидел Марию 
Кривняк. Ему ни разу не пришлось пожалеть о своем выборе. Две 
благодарности были вынесены Марии. Четыре ценных подарка вру- 
чены. За бдительность, отличную службу, за надежность. 

Так и шли дни за днями, год за годом. Уж и дети выросли, опре- 
делились в жизни. Старший, Владимир, газоэлектросварщик, Оля — 
лаборантка на хлебоприемном пункте, Наташа — машинистка на 
торговой базе облпотребсоюза. Вот только младшему, семикласснику 
Юре, еще не пришел черед улететь из родного гнезда. 

Уж и двое внуков у Марии Ивановны, пятьдесят пять лет в сен- 
тябре исполнится — уж и дни она подечитывала До заслуженного 
отдыха. Говорила соседкам: 
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— Вот оформлюсь на пенсию, всю улицу приглашу! 

— А как же мы без тебя останемся?— спрашивали подруги. 

— Ая навещать вас буду. Утром возьму внучонка за руку— и 
к вам, на переезд, — смеялась она. 

Вот так просто, обыденно, от смены к смене, проходила ее жизнь, 
до того самого утра — семнадцатого апреля. Последнего утра ее 
жизни... 

В понедельник Мария Ивановна проснулась затемно. Надо было 
отутюжить выстиранную с вечера форму. Вывешанная на плечиках 
во дворе, она пахла влажным апрельским ветром, свежестью. Стара- 
ясь не скрипеть половицами, не звенеть посудой, чтоб не разбудить 
детей, Мария Ивановна осторожно ходила по кухне, готовила зав- 
трак, гладила. Она любила заступать на дежурство в аккуратной, 
подогнанной по фигуре форме. Считала: государственная служба не 
терпит расхлябанности. Да и вообще во всем — в жизни, в отноще- 
ниях с людьми, в работе — должен быть порядок, чистота. 

Как всегда, на вахту заступила в восемь ноль-ноль, без опозда- 
ния, и дежурство было обычным, как сотни других. В половине деся- 
того по перегону должен был проходить пассажирский поезд Ново- 
сибирск — Ташкент. Мария Ивановна готовилась встретить его. 

Вдруг из-за поворота, со стороны Алма-Аты, вылетел на бешеной 
скорости цементовоз. Как позднее определит экспертиза, шофер 
Управления механизации и транспорта треста Южэлеватормельстрой 
Ф. Островский был в «средней стадии» опьянения. Видимо, поэтому 
он не остановился по требованию госавтоинспектора. Погоня продол- 
жалась несколько километров — де пересечения автодороги Алма- 
Ата — Капчагай со стальной магистралью. 

Перед переездом, на крутом повороте, машину резко занесло 
вправо, цементовоз врезался в ажурное бетонное ограждение и по- 
шел считать окаймлявшие автостраду полосатые столбы. 

— Стой! Куда?!— крикнула дежурная.— Тормози, сбавь ско- 
рость! Она стала махать руками, чтобы сидящий за рулем смог, если 
ве услышать, то хотя бы увидеть ее. Какое! Машина с грохотом вре- 
залась в мачту освещения, и от удара та отлетела на несколько 
метров в сторону, покореженная. Грузовик же мчался дальше, прямо 
на дежурную, преградивитую ему путь, веривштую, что, увидев ее, 
шофер все же образумится, затормозит, не посмеет протаранить 
человека. И можно только представить, что пережила Мария Иванов- 
на в те секунды при виде необузданной силищи, что неслась прямо 
на нее, и каким бесстрашием надо было обладать, чтобы не дрогнуть. 

Цементовоз, будто игрушку, отбросил вместе с фундаментом руч- 
ной запасной шлагбаум, а у автоматического выворотил © корнем 
бетонное основание весом в тонну. Последний удар пришелся на 
Марию Кривняк. Чудовищная сила швырнула ее на мощенный пли- 
тами откос. Грузовик влетел на полотно и, развернувшись на 180 
градусов, остановился, перегородив путь. А к переезду уже подходил 
поезд, и сотни пассажиров не подозревали о нависшей над ними 
опасности. 
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Видимо, мысль о них неотступно стучала в голове Марии Ива- 
новны, и это вернуло ей сознание, заставило открыть глаза. Каким- 
то чудом она оперлась разбитыми руками о бетонную плиту, поныта- 
лась подняться. Странные черные тени проплывали перед нею: чер- 
ное небо, черные деревья, черные машины. Она так и не сумела по- 
нЯтЬ, что это от дикой, нечеловеческой боли... 

Уходили дорогие секунды. Еще минута, другая — и столкновение 
поезда с грузовиком неизбежно. 

Женщина медленно встала на ноги, и снова опрокинулось небо, 
закружилась в бешеной пляске земля. Значит, правая нога — а имен- 
но она приняла удар цементовоза — ей больше не помощник (позд- 
нее, в больнице, хирург примет решение срочно ампутировать раз- 
моженную ногу), придется, видно, обходиться одной. Четыре метра 
до щитка управления, четыре метра. «Надо успеть нажать на кнопку 
сигнализации. Успеть... кнопку». Неотвязная мысль буравила мозг, 
и это помогло Марии удержать сознание. Только домик почему-то 
стоял все-таки далеко, а четыре метра были долгими-Долгими... Зем- 
ля качалась, уходила из-под ног, и надо было крепко-крепко зажму- 
риться, чтобы унять сумасшедшее вращение. 

У переезда еще одна машина, и шофер В. Ф. Шаламов из того же 
коллектива, что и Островский, выскочил из кабины, потому что уви- 
дел страшную картину. Залитая кровью женщина с закрытыми гла- 
зами тянулась к щитку управления. Он подбежал к ней в тот момент, 
когда Мария добралась до щитка, сорвала пломбу с заградительной 
сигнализации, откинула крючок и нажала на нее и на кнопку шлаг- 
баума. Сигнализация сработала мгновенно: по обе стороны переезда 
семафоры зажгли красные огни, и уцелевший шлагбаум перекрыл 
путь. 

Когда госавтоинсцектор сообщил на станцию о случившемся, 
дорожный мастер Рябинин остановил первый попавшийся мотоцикл 
и примчался на 1664-й километр. Цементовоз к тому времени убрали, 
пассажирский поезд проследовал по своему маршруту. Тогда Ряби- 
нин посмотрел на щиток управления и все понял и представил 
последние секунды Марии. «Все, все сделала, как надо... Сколько раз 
я сердился на занятиях, все думал, не слушает, а она... Все сделала, 
что могла и что должна была сделать». И подьехавший монтер с уди- 
влением заметил, как у седого мастера, стоявшего у щитка, вдруг 
почему-то мелко задрожали плечи, и он долго стоял, повернувшись 
к нему спиной... у 

А в это время врачи второй дорожной больницы боролись за 
жизнь Кривняк. Сделаны две сложные операции. Только удар цемен- 
товоза оказался слишком сильным. 


— Немыслимо, непостижимо, чтобы с такими травмами человек 
мог думать еще о чем-то, кроме невыносимой боли, — говорили 
медики. 

Мария смогла. Мысль о людях, об опасности, грозившей им, дала 
силы прожить еще несколько часов. 
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ДОРОГА В СТЕПИ 
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Страна моя могучей силой вдаль 
Звенящих рольсов протянула сталь. 
Поющие, горячие легли 

Они, как украшение земли. 


И радостен народ мой и богат, 
Красив его невиданный наряд. 
Забыл я караванную тропу. 

Мой поезд скор, и весел новый путь. 


Мне силы прибавляет свежей он, 
Движением я быстрым окрылен. 
В аулы, на джайляу, в города 
Сыны мои проводят поезда. 


Безмолвная пустыня здесь была, 
Безвестная скупая Картала, 

Глухая, как могила, Акмола. 

Здесь смерть свою добычу стерегла, 
Здесь степь не улыбалась никогда, 
Но вот пришли заветные года, 

А с ними в пустыри Сарыарки 
Пришли сыны мои — большевики. 


Степями, где стонал от зноя нар, 
Проносится мой огненный тулпар, 
Под белой гривой — рельсы в серебре 
Поют, гудят, как струны на домбре... 


(Перевод 


ДЖАМБУЛ 


П. Кузнецова) 


Дмитрий СНЕГИН 
СЧАСТЬЕ БЕДНЯКА 


(Рассказ кондуктора Расмамбетова о станции Джамбул) 


Трава туманилась росой. 
И, голодом влеком, 

Я брел по целине, босой, 
С пастушьим куруком. 


Мне не забыть минувших лет, 
Ничто их не сотрет. 

Я на ногах встречал рассвет, — 
Здесь пас я байский скот. 


Вы сами знаете, тогда 
Так жили бедняки: 

За дни жестокого труда 
Платили медяки. 


Но что о прошлом вспоминать 
Да не в урочный час... 

Умеет биться, побеждать, 
Творить рабочий класс. 


Он счастье в степь мою принес. 
Я им теперь живу... 

Тогда я первый паровоз 
Узидел наяву. 


Возникнув словно из мечты, 
Он мчался поутру. 

Мы в страхе прятались в кусты 
От свиста медных труб. 


«Аташ-арба!» — кричал народ, 
А бай твердил одно: 

— Он люд и скот переведет, 
Нам горе суждено. 


Но я и несколько ребят 

К строителям ушли. 

Пусть муллы злобно говорят, 
Что мы — позор земли. 


А мы средь топей и воды 
Построили вокзал. 
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Прораб за первые труды 
Спасибо нам сказал. 


Так годы шли. Теперь вокруг 
Белеют корпуса. 

Машинный льется перестук, 
Шумят, гудят леса. 


Рабочий город здесь возник 
Совсем в короткий срок. 

И я хочу, чтоб мой Турксиб 
Стал лучшей из дорог. 
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Всеволод РОЖДЕСТВЕНСКИЙ 
ТУРКСИБ 


Преодолев мильоны лет разлуки 

И пыль пространств, на склоне горных глыб, 
Леса и степь друг другу дали руки, — 

И родился в пожатье их Турксиб. 


Как серый холст разматывая склоны, 
Обрывы, ширь и супеси накал, 

Уже стучат кирпичные вагоны 

В суставах рельс, над быстрой рябью шпал. 


Здесь срезав склон, там постучав в туннеле, 
Здесь Балхашом, там мятою дыша, 

В ущельях, где по скатам сходят ели, 
Струится путь к обрывам Иртыша. 


За лес и хлеб, за черный уголь топок 
Восток дает под гребешки машин 

Меха пустынь — пушисто-снежный хлопок, 
Свинец и медь просверленных глубин. 


С сибирскими лесами дружат степи 
И нити рек в горячем Жетысу, — 
И нет прочней товарищеской крепи, 
Ведущей вдаль стальную полосу! 


От рельс неторопливого изгиба, 

К синеющим предгорьям, на восход, 
Через пески крутой поток Турксиба, 
Как нитку счастья, протянул народ. 
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Алексей КОЖЕВНИКОВ 
ТАНСЫ 


{Отрывок из повести) 


Борискин с малых лет работал по мастерским и заводам в Ленин- 
траде, Мурманске, на Урале. 

В его руках перебывало несметное множество всяких вещей, ма- 
териалов, и теперь он всякую вещь берет спокойно, знает ее назначе- 
пие. У него удивительные руки, они ни перед чем не опускаются. 
Корявые, большие, подкрашенные мазутом, прямо грабли, они береж- 
но и ласково справляются со всяким самым тонким механизмом. Ни- 
колай Иванович достаточно побывал в сложных, трудных положе- 
ниях. Теперь ходит спокойно, уверенно... На земле он какой-то свой, 
домацтний человек, нет у него растерянности и удивления перед но- 
выми местами и людьми. Жил будто человек везде, со всеми, все по- 
пробовал своими руками и знает, что все подчинено рукам человека. 
У него большие комбинаторские способности: не хватило бензина для 
компрессоров — перегнул в машинах какие-то трубки, пустил на 
керосине; сожгли экскаваторы топливо, нечем нагонять пар — заме- 
пил его сжатым воздухом. 

— У нас не Америка, где на каждом повороте мастерская, бен- 
зиновый склад, запасные части,— говорит Борискин,— и не комби- 
нируй мы, завязли бы здесь со своими машинами. 

В рабочем способность комбинировать, уменье проволочкой, жес- 
тянкой заменить часто нежнейптую часть в машине Борискин ценит 
очень высоко. 

— При наших порядках, когда в песок, в дичь везут машины без 
запасных частей, такому рабочему цены нет. 

Если б ежедневное изобретательство Борискина, которое он на- 
зывает комбинированием, направить в одну точку, техника, безуслов- 
но, получила бы что-нибудь новое. Но Борискин не думает об этом; 
он исправляет текущие поломки, устраняет заминки, наставляет и 
учит неопытных; каждую минуту подталкивает жизнь и работу. 
Трудно сказать, что почетней: быть и Эдисоном или маленьким «тол- 
качом» — бригадиром, но бесспорно одно — необходимы в Эдисоны, 
и бригадиры. 

Тансыка бригадир поставил на выемку чернорабочим. Всего ка- 
захов работало человек пятьдесят; они разгружали вагонетки с по- 
родой и лопатами разравнивали породу по насыпи. Четыре часа до 
обеда, четыре — после обеда. 

Выемка узким коридором рассекэла горный кряж. Она жила 
тумно и разнообразно. В самой голове стояли три компрессора. Для 
них были устроены камышитовые избушки, которые отапливались 
несравненно лучше, чем бараки и юрты рабочих, чем даже контора. 
Компрессоры гудели, рычали, ляэзгали железом. От них по скалам 
“ утесам тянулись шланги, сетью оплетая горный кряж. По шлан- 
гам компрессоры подавали сжатый воздух в бурильные молотки. 
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Девять человек рабочих, каждый с бурильным молотком, и были 
тем отрядом, который вел первое паступление на гору. Они буравили 
скалы по всем направлениям, решетили их. Молотки со стуком, скре- 
жетом и визгом, точно в ненависти и злобе, ввинчивали свои жала в 
твердые граниты и сланцы. Летели осколки, пыль, молотки дрожали, 
встряхивали рабочих с ног до головы. Дул февральский курдай, сви- 
репый, оголтелый. Рабочие, чтобы не быть сметенными, привязыва- 
лись к скалам веревками. 

Эти девять человек казались Тансыку необычными. Крепкорукие, 
с пропыленной кожей, они молча и спокойно двигались вперед. Он 
ни разу не видел, чтобы кто-нибудь из них прикрыл лицо от ветра, 
съежился от холода, пожаловался на тяжесть работы. Глаза у них 
немигающие, малоподвижные, точно крепко и раз навсегда ввинчен- 
ные. 

За бурильщиками шли подрывники. Они набивали дыры, сделан- 
вые бурильщиками, аммоналом и протягивали к ним подрывные шну- 
ры. Это был совсем другой народ — беспокойный, злой. 

Тансык не любил их: они мешали ему интересоваться работой на 
выемке. Но у подрывников была в руках большая власть. Когда они 
объявляли: «Будем рвать!» — вся выемка останавливалась. Компрес- 
соры умолкали, бурильщики со своими аппаратами отходили в сто- 
рону. После этого настунал момент полной тишины, и вдруг разда- 
вался гром, камни и утесы рассыпались, кверху поднималась туча 
осколков и пыли. Курдай подхватывал пыль и мчал вдоль по 
выемке. Во время взрывов Тансык начинал осматривать себя — жив 
ли он. 

Компрессоры, бурильщики и подрывники воевали с горой, наноси- 
ли ей пораженья. У экскаватора была особая роль: он убирал раз- 
дробленную гору, очищал место для дороги. Экскаватор не знал от- 
дыха,— люди сменялись, компрессоры на ночь останавливались, он 
же беспрерывно опускал свой хобот, железным ртом схватывал кам- 
ни, песок, пыль и бросал их на вагонетки. Ночами для экскаватора 
зажигали костры. 

Тепловоз с составом пузатых вагонеток отвозил породу. Он по- 
свистывал, шумно вздыхал; ему, бедному, приходилось нелегко, на 
вего постоянно покрикивал экскаваторный десятник: 

— Даешь! Без задержки! 

Тансык искренне жалел эту малёнькую машинку. Он постоянно 
думал: «Замучили, загнали», и с неприязнью глядел на громадный 
кутавшийся в черный нефтяной дым экскаватор. 

У Тансыка и к людям и к машинам было одинаковое отношение. 
Люди казались ему немножко машинами, машины — немножко людь- 
ми. У машин он замечал людскую разумность движений: экскаватор 
всегда брал нужную землю, аккуратно выбрасывал ее в вагонетки; 
тепловоз знал места остановок, понимал крики людей, экскаватора. 
У людей Тансык видел неутомляемость машин, их серьезность и мол- 
чаливость. Люди говорили с машинами на каком-то своем языке — 
на языке гудков, знаков, 1пумов. 
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Весь сложный механизм выемки был непонятен Тансыку, он ка- 
зался ему грандиозным, подавлял его. Тансык в этом механизме за- 
нимал ничтожное место и чувствовал свою незначительность. 

Он послушно делал, что от него требовали, забывал усталость, 
боль в спине, в руках. 

Бригадира Тансык видел постоянно у компрессоров, экскаватора, 
около бурильщиков, подрывников. Борискин, верховой и пеший, но- 
сился по выемке, как ветер, приказывал, ругал, заползал под маши- 
ны, входил внутрь их. И люди, и машины были послушны ему. 

Бригадир взял Тансыка за руку и сказал: 

— Брось лопату, пойдем! 

Они прошли мимо экскаватора, компрессора и поднялись на го- 
ру к бурильщикам. 

— Попробуй-ка! — Борискин подал Тансыку бурильный моло- 
ток.— Крепче возьмись за ручки и нажимай, чтобы не прыгал. 

Тансык взялся. Бригадир дал острую струю воздуха. Молоток за- 
стучал, запрыгал. 

— Нажимай!— крикнул бригадир. 

Тансык молчал. Молоток начал врезаться в камень; он выбивал 
искры, встряхивал Тансыка, вырывалея из рук. Тансыку хотелось 
бросить дикую машину, но он боялся и, бледный от страха, от не- 
приятной дрожи, продолжал нажимать. 

— Вот-вот,— похвалил его бригадир.— Главное — не бросать. 
Держи его как дикую лошадь! 

Совет пришелся по душе Тансыку, он ухватил машину, как на- 
ездник. Опыт прошел удачно. Бригадир зачислил Тансыка в буриль- 
щики и сам познакомил его со всеми частями машины. Он разобрал 
молоток и подробно рассказал, что делает каждая часть. Потом со- 
брал и велел Тансыку разобрать. Тансык отвинчивал гайки, птуру- 
пы, снимал стальные штучки и думал: «А вдруг эти штуки оживут, 
рассердятся и убьют меня?». Но штучки были мертвы, холодны. 

Тансык разобрал молоток. 

— Ну, теперь собирай! — велел бригадир. 

Тансык попробовал, но перепутал части, забыл места и отказался. 

— Не могу. Машина не хочет. 

— У меня захочет,— Борискин свинтил машину.— Научись раз- 
бирать и собирать, запомни каждую штучку! 

Тансык сделался бурильщиком. Он постепенно научился упраз- 
лять машиной, разбирать и собирать ее, научился распознавать гор- 
ные породы, держаться на кручах. Тело его сделалось устойчивым, 
руки крепкими. Глаза прямо, не мигая, научились глядеть в ветер, 
в снег, в песок. 

Жить Тансык перешел в юрту бурильциков, которых раньше счи- 
тал полулюдьми, полумашинами. Это время его жизни было напол- 
нено удивлением и радостью. Сначала он увидел, что бурильщики — 
самые обыкновенные и хорошие люди. После работы в юрте они лю- 
били поговорить, поиграть в карты, рассказать что-нибудь смешное. 
Все они получали и писали письма, вспоминали свои дома, жен, не- 
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вест, детей. Тансыку бурильщики охотно помогали в работе, учили, 
растолковывали. Шутя, они называли его «наш подшефный». На деле 
он был именно подшефным, выучеником всей артели. 

Бурильный молоток изменил отношение Тансыка к людям и ма- 
шинам. Впервые самостоятельно собрав его, Тансык убедился, что 
машина послушна человеку, послушна больше, чем конь своему хо- 
зяину. Ему стало радостно за людей и спокойно за самого себя. Его 
страх перед машиной, как перед существом, которое сильнее чело- 
века, не подчиняется ему, качнулось. И потом день ото дня на своем 
примере Тансык убеждался, что человек — повелитель машины, день 
ото дня избавлялся от страха. 

Разбирая и собирая молоток, Тансык думал, жива машина или 
мертва. Разберет — молоток мертв. Соберет — жив. Потребовалось 
немало времени, пока он понял, что машина жива мыслью и знанием 
человека. В каждую часть машины человек заложил свою живую 
мысль, и эта мысль движется, гудит, разрушает горы, поднимает гру- 
зы. Он приглядывался к компрессорам, к экскаватору, тепловозам и 
догадывался о многом, что раньше было закрыто от него. 

«Почему машины кажутся разумными существами? Да потому, 
что человек вложил в них свой разум. Почему их движения обдума- 
ны, почему они делают всегда именно то, что нужно? Человек за- 
ранее обдумал их движения и работу». 

Раньше его давило сознание, что человек меньше машины, ис- 
полняет ее волю. Теперь его радовало новое сознание, что машина 
послушна человеку, она — исполнительница его воли. Тансыку за- 
хотелось сделаться повелителем машин, не только его бурильного 
молотка, а всех самых сложных и крупных машин. Он в свободное 
время начал ходить к компрессорам и экскаватору. Глядит, прикиды- 
вает, какую мысль заложил человек в ту или другую часть: этой ве- 
лел нагревать воду, гонять пар, этой крутиться, той хватать камни. 

Тансык с завистью глядел на машинистов и механиков. Ему хо- 
телось получить в свои руки такую же волю, какую имели они. По- 
вернул ручки — и экскаватор опускает хобот; еще раз повернул — он 
поднимает килограммов восемьсот груза; дернул веревку — машина 
выбрасывает груз! И полное послушание — пи упрямства, ни замин- 
ки! Тансык приставал к машинистам: 

— Дайте, я попробую! 

— Нельзя, испортишь машину,—отказывали они.— Сперва на- 
учись. 

Он бы много отдал за одну минуту сидения на месте экскаватор- 
ного машиниста. Тансык пошел к бригадиру. 

— Я хочу быть хозяином машин, — сказал он. 

— Машинистом? Каким, на какой машине? 

— На всех. Повернул бы ручку — и машина послушалась. 

— Сразу на всех нельзя. За все возьмешься — ни с одной не спра- 
вишься. Ладно, что-нибудь придумаем. 

После того как Тансык сделался бурильщиком и начал зарабаты- 
вать четыре-пять рублей в день, бурильное дело среди казахов ста- 
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ло уважаемым. Если раньше все хотели быть инженерами, то теперь 
потянулись в бурильщики. Борискин ежедневно получал заявления: 

«Хочу в бурильщики». 

Бригадир указывал на другие работы: кладка мостов, кузнечное 
дело, постройка бараков, но все это было не так соблазнительно. Лю- 
дей привлекал заработок и чувство соревнования с Тансыком. Каж- 
дому хотелось быть таким, как он. 


1935 


Ильяе ДЖАНСУГУРОВ 
РАССКАЗ СТАРИКА 


Поезд, полный людей и клади, покинул Москву. Мелькали стан- 
ции, разъезды, полустанки, Осталась позади Волга. Проехали Самару, 
Кинель и, наконец, Оренбург. 

Я изредка выглядываю в окно вагона. Привольно раскинулась 
необъятная степь. Куда ни глянь — ни деревца, ни кустика. Над 
степью — ясное небо, без единого облачка. Слились в одно небо и 
земля. И только поезд, рельсы да редкие верстовые столбы вклини- 
ваются в эту пустоту. 

Я вдыхаю степной воздух, будто пью кумыс. 

Июль. Майская степная трава, курчавая, как мерлущка, пожел- 
тела, будто свалялась клочьями. Хлеба поспели. Подходит пора жат- 
вы. Скоро остригут степь, как осенью овцу. 

Поезд наполнился новыми пассажирами — смуглыми мужчинами 
в длинных чекменях, с головами, обмотанными пестрыми тряпками. 

Один из таких людей сидит передо мной. Это тощий старик с ре- 
денькой бородкой и ясным взглядом карих глаз. Видно, он много 
суетился перед посадкой, вспотел. 

— Где вы сели? 

— В Кош-Арале. 

— Цуда держите путь? 

— В Актюбинск, там сын у меня... Потом поедем дальше. 

Поезд тронулся. Пассажиры разместились. Суматоха стихла. 

Мой спутник внимательно осмотрелся по сторонам, выглянул в 
окно, потом вытащил из-за голенища шакшу!, постучал о коленку, 
вытряс на ладопь щепотку табаку и с наслаждением затянулся на- 
сыбаем. 

— А сам куда направляешься? 

Я объяснил. Так началось наше дорожное знакомство. 

Пытливое лицо старика, его подвижность и меткие замечания 
заставляли предполагать в нем интересного собеседника. 


\ Табакерка (каз.). 
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— Расскажите о чем-нибудь, скорее пройдет время, — попросил я. 

Старик задумался, помолчал и только спустя некоторое время 
отозвался: 

— А что тебе рассказать: правду или вымысел? 

Я задумался, а он продолжал: 

— Между правдой и вымыслом расстояние не шире трех смеж- 
ных пальцев. Я знаю и то и другое. Что тебя интересует больше? 

Я хотел ответить, но тут загудел гудок. Поезд подходил к стан- 
ции. 

— Ты сходи, принеси кипяточку, заварим чайку, а потом начнем 
рассказ,— сказал старик. 

Принесли кипяток, заварили чай. Старик оказался большим лю- 
бителем чая. Он никак не мог насытиться напитком и тянул чай без 
конца, 

Мне даже стало тягостно смотреть на него, а он все пил и пил. 
Старик вспотел, размяк, как барсучья шкура в горячей воде. Нако- 
нец жажда была утолена, и он, отряхивая на груди потную рубаш- 
ку, промолвил: , 

— (Сегодняшняя поездка напомнила мне давнишний занятный 
случай, 

— Какой же? 

— Когда-то в этих местах находился аул Джумагула. Аул бога- 
тый, Скота много. Конские и верблюжьи табуны, казалось, покры- 
вали всю степь. Скот пасся спокойно — никто и ничто его не пугало. 
Зимой сгоняли его на кстау, а летом выгоняли на джайляу. Великим 
шумом наполнялась степь на заре, когда пастухи сгоняли кобылиц и 
жеребят!. Я был табунщиком у Джумагула. 

— Ито такой Джумагул? 

— Самый влиятельный человек всего рода. Всем своим видом 
внушал он страх. Высокий, толстый, с больпущим брюхом. Щеки, 
как пустые мешки, глаза затянуты сеткой кровянистых жилок; брови 
насуплены, как у беркута, бородка реденькая, нос приплюснутый, 
голос бараний, зычный. Никогда никому не подчинялся, был на ред- 
кость упрям и своеволен. Короче говоря, сущий волк. Расскажу вам 
одну проделку этого человека... 

Снова отряхнув рубашку, старик продолжал: 

— Джумагула нельзя было склонить к новому ни уговорами, ни 
доводами. Он твердо шел по пути дедов и отцов, и, как ни менялся 
кругом мир, оставался тем же и, если видел, что кто-нибудь хочет 
свернуть с пути предков, решительно восставал против такого че- 
ловека. Он ненавидел базары и города. Если в аул являлся коробей- 
ник, он отбирал его товар, а самого заставлял рыть колодцы. Он 
отказался от употребления глиняной и жестяной посуды, отдавая 
предпочтение дедовской деревянной. Он заставлял молодежь кидать 


1 В середине лета жеребят выпускают пастись вместе с кобылицами, при- 
вязав их арканной петлей к шее матери с таким расчетом, что жеребенок до- 
стает до травы, но не может дотянуться до материнских сосков. На заре кобы- 
лиц сгоняют на дойку. 
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камни в беленькие чашечки на телеграфных проводах, рвать про- 
волоку, валить столбы. 

— Вот так упрямец! 

— На удивление! 

Вокруг нас собиралось много слушателей; кто стоя, кто сидя 
следил за рассказом. 

— Не помню, в каком году строили ту самую железную дорогу, 
по которой сейчас мы едем. Это было еще в царское время. Народ 
был недоволен тем, что его заставляли подвозить материалы, резать 
скот. Железную дорогу называли шайтановой арбой, заколдованной 
дорогой, телегой дьявола. Все это пугало народ. А стражники застав- 
ляли ставить юрты для пришлых рабочих. Казахи, что победнее, на- 
нимались землекопами, возчиками. Но их калечили зимняя стужа, 
летний зной да полуголодвая жизнь. Ведь тогда наших больных 
джигитов не лечили, как лечат теперь... 

Когда по степи прошел первый поезд, мы боялись близко подойти 
к нему. Как могли мы понять такое диво? В этих степях было вели- 
кое множество скота, лишь трусливых овец сгоняли на ночь побли- 
же к жилью, а остальной скот круглые сутки привольно гулял_по 
степи. Были такие аулы, где табуны не сговяли все лето. И вот, когда 
прошел поезд, мы потеряли покой от мечущихся из края в край кон- 
ских косяков. Достаточно было диким коням услышать птум_поезда 
или увидеть его, как они срывались с места и мчались без оглядки. 
Обезумевшие жеребцы, кобылицы, жеребята состязались в беге с 
поездом, и пыль из-под их копыт смешивалась с дымом паровоза и, 
будто туманом, окутывала степь. Машинистам забава! Они гнали 
поезд и гудели, что есть духу. А табунны безумели все больше. Эти 
неожиданные состязания пришлись по вкусу и нам, пастухам; мы, 
сорвав с головы долбай!, гикали, что есть мочи, размахивая курука- 
ми, стегали коней камчой и мчались вперегонки с поездом. Бывало, 
специально для этого пригоняли табуны поближе к рельсам и жда- 
ли появления поезда. Это было какое-то безумие. 

А верблюды были еще забавнее, их встречи с поездом стали для 
нас настоящим праздником. Можно ли найти животное, трусливее 
верблюда? Сам такой огромный, а ходит с оглядкой — боится ше- 
леста травы, писка полевой мыши. Если верблюд неожиданно увидит 
поезд, то сначала, застыв, недоуменно уставится на него, а потом, 
сорвавшись с места, пускается ему наперерез. Он несется всказь, 
широко раскидывая ноги, стремительно вытянув шею, раскачивая 
горбами, ну точь-в-точь, как неутомимый бельсенды? с курджумом 
Ро время своих торопливых переездов из одного аула в другой. 

Верблюды мчались, окружив поезд со всех сторон, а если оказы- 
вались впереди его, то неслись, никуда не сворачивая. Бывали слу- 
чаи, когда до смерти перепуганные животные со страху ложились 


1 Легкая матерчатая шапка (каз.\ 
2? Активист (каз.) 


между рельсов, таращили обезумевшие глаза па приближающийся 
поезд, но встать и отбежать в сторону не догадывались. 

Другое дело — овца. Овца — это не верблюд, хотя не менее трус- 
лива. От страха овцы сбиваются в кучу и застывают в неподвижнос- 
ти. Гудок паровоза звучит для них почти так же, как окрик пасту- 
ха. Страх охватывает их лишь в тот момент, когда поезд подходит 
вплотную и оглушает шумом. Наверное, при этом им кажется, что на 
них напал огромный, чудовищный волк. Поэтому перепуганные овцы 
кидаются к пастуху, ищут у него защиты. Но ведь и чабанам хоте- 
лось посмотреть на невиданное чудо, и они, в свою очередь, приго- 
пяли стада поближе к пути «шайтановой арбы». А вечером, вернув- 
шись в аул, с увлечением рассказывали женщинам и детям о виден- 
ном за день. 

Скот на первых порах сильно страдал. Тут и там валялись заре- 
занные лошади, верблюды. Без счета давили овец. Были случаи, 
когда под колеса попадали пастухи. Народ перепугался. Перекочевал 
подальше — туда, где было просторнее, где не было страшной дороги. 
Обо всем этом говорю я, чтобы вам был понятнее мой рассказ о 
проделках Джумагула. 

Однажды созвал Джумагул джигитов. Среди них был и я. Взяли 
мы каждый по куруку и рысью помчались к тракту. Расколов степь 
надвое, торчали телеграфные столбы, украшенные белыми ушками. 
Лжумагул приказал нам связать три курука в один и ударил им по 
проводам, звякнув по белым чашечкам. 

— Годятся, — сказал Джумагул и, поглядев на провод, добавил: 
— Эссалям аляйкум, великий падтпа! 

Потом постоял минуту с поникшей головой и продолжал: 

— Эй, законный наследник белого царя! Много времени живем 
мы под вашим началом. Белый царь когда-то обещал: «Земли твои не 
трону, сыновей твоих в солдаты не возьму, будешь ты волен в своих 
поступках и сможешь жить свободно». Обещание свое написал он на 
коже и скрепил своей царской печатью. Где же эти слова, эти обе- 
щания? Все посулы отца твоего понемногу забылись. Ты стал творить 
такое, о чем не помышляли отцы и деды. 

Пришли солдаты с ружьями, торговцы с артинами, начальники с 
бляхами. Они заставили нас ставить для них лучшие юрты, брали 
подводы, требовали для угощения жириых баранов. Мы подчинились. 

Кто видел раньше урядников с медными бляхами? Ито видел 
прежде, чтобы один из двух собеседников был доносчиком? Кто видел 
гремящие телеги, на которых увозили наших сынов? Кто видел тем- 
ные, как могилы, тюрьмы? Но мы примирились и с этим. 

Видели ли мы, хотя бы во сне, не то что наяву, этот телеграф, у 
которого разговаривают заколдованные прутья? Могли ли мы даже 
предполагать о его существовании? Но привелось нам увидеть даже 
шайтанову арбу, лодкой плывущую по черной земле. В шайтанову 
арбу впряжен не конь, а пламя. Она вселила в нас ужас. Весь аул 
дрожал от страха, услышав ее голос. Адский шум пугал наи скот. 
Он отнял нашу землю, давит нап скот. У народа захолодело сердце. 
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Мы доводим до сведения вашей милости обо всем этом и просим: 
если вы хотите, чтобы подвластный вам народ казахский жил и спал 
спокойно, не посылайте к нам шайтанову арбу. А если найдутся не- 
достойпые люди, которые захотят вселить в нас ужас, снова привезти 
к нам шайтанову арбу, схватите их и справедливым судом своим 
дайте им тяжкое наказание. С покорнейшей просьбой ударил вам эту 
телеграмму Джумагул, сын Жуманая. 

Так закончил Джумагул свою речь и приказал мне: 

— Возьми и ударь! 

Я взял связанный курук и ударил им по проводам. Провода загу- 
дели. 

— Теперь ударьте все вместе, — снова приказал Джумагул. 

Джигиты исполнили приказание... 

— Пошла,— успокоенно сказал Джумагул. 

Вернувшись домой, заколол барашка, и всем аулом ели мясо и 
суп. 

— Альхомдолилля! Шайтанова арба больше не придет,— рыгая, 
промолвил Джумагул. 

— Почему? — заинтересовалась его хромая жена. 

— А потому, что я отстучал телеграмму самому белому царю. 

Наступило утро. Громкий гудок паровоза далеко разнесся по 
степи, прерывая людской сон. Народ, пораженный, высыпал из юрт. 
Развевая дым, скользя змеей, мчался поезд. Мрачно, исподлобья 
смотрел ему вслед Джумагул. 

Месяц бел, как молоко. Ночь холодная. Джумагул задал работу 
всем жителям аула. И хотя подкашивались ноги и со лба капал пот, 
но мы, не останавливаясь, таскали камни и складывали их кучами 
на рельсы. Груды камней достигали высоты лежащего верблюда. Ка- 
меппая запруда растянулась на зерсту. 

Заалела заря. 

— Ну, теперь довольно, — сказал Джумагул.— Наша работа окон- 
чена. 

Он уселся на коврик невдалеке от насыпи и стал ждать появле- 
ния поезда, 

дать пришлось недолго. Вдали показался поезд. Джумагул по- 
кинул коврик и, взойдя на рельсы, встал перед первой грудой кам- 
ней. Поезд приближался, давая гудки, машинист кричал: «Уйди, дай 
дорогу!». 

Свистки становились все тревожнее. Но Джумагул продолжал 
спокойно стоять. Поезд подходил все ближе. Уже можно было разли- 
чить пассажиров, облепивших окна и двери и © вниманием глядевших 
на нас. 

Теперь гудок гудел без передышки. Ито-то, свесившись из двер- 
цы, махал флажком. 

Джумагул продолжал спокойно стоять на месте. 

Чем ближе подходил поезд, тем больше боялись мы за Джума- 
гула. Гудел паровоз, гремели вагоны, кричали люди — вся окрест- 
вость наполнилась невообразимым шумом. У нас захолонуло сердце, 


207 


зазвенело в ушах. Поезд остановился перед самым носом Джума- 
гула. Пассажиры, поездная прислуга высыпали из вагонов и увидели 
груды камней, толпу народа и стоящего впереди Джумагула. 

Люди недоуменно переглядывались. 

К Джумагулу подошел начальник в белом головном уборе, в одеж- 
де, обшитой позументом. По всей видимости, это был главный на- 
чальник. Он что-то сказал по-своему. Но из нас никто не понимал 
по-ихнему, а они по-нашему. Джумагул, тыча палкой в лицо началь- 
ника, язвительно предложил: «Поезжай, поезжай!». 

Русский начальник ничего не понял. Джумагул наседал все боль- 
ше: «Поезжай! Чего остановился? Чего испугался? Разве камней 
навалено выше лежащего верблюда или выше павшего коня? Поез- 
жай!» 

Опять никто ничего не понял. А Джумагул, довольный, что его 
желание исполнилось, шайтанова арба остановилась, сорвал с головы 
долбай и, размахивая им, вскричал: 

— Шайтанова арба, почему ты остановилась? Ну как? Видно, 
камень не верблюд? Почему ты не истолчешь его в порошок, не зада- 
вишь его? Раздави! Истончи! Ведь ты шайтан! Ведь ты всемогущ! 
Почему ты смиряешься перед низкой кучей камней? Задави! Истоп- 
чи! Джигиты, па коней!— скомандовал Джумагул. 

Мы поскакали в аул. 

В степи одиноко стоял поезд. Он простоял целый день. С ближай- 
ших станций подошли рабочие и до вечера перетаскивали принесен- 
ные нами камни... Вот эту-то проделку Джумагула я и вспомнил 
сейчас. 

— Влетело Джумагулу? 

— Ну как же! Конечно, влетело. Джумагула вызывали в город. 
Там он красноречиво, сильно преувеличивая, говорил о количестве 
загубленного скота, убитых людях и требовал возмещения убытков. 
Грозил дойти до самого царя. Начальник, видно не желая возбуждать 
недовольство среди народа, обласкал Джумагула, привел его к себе 
в дом, напоил чаем, назвал своим другом и уверил, что в дальней- 
поем поезд не будет давить скот, а убытки за причиненный урон 
возместят. 

После этого разговора Джумагул успокоился... 

Слушатели весело расхохотались. Один назвал Джумагула степ- 
ным волком, другой — глупцом, третий — дикарем. А старик-рас- 
сказчик как назвал его унрямцем, так и остался при своем мнении. 

— Для меня одно ваше выражение осталось непонятным, — ска- 
зал я. 

— Какое?— удивился старик. 

Я пояснил: 

— Вы сказали: между правдой и вымыслом расстояние не шире 
трех смежных пальцев. У вас, сказали вы, есть и то и другое. Что вы 
имели в виду? 

Старик молча поднял руку и приложил три пальца к виску, вня- 
мательно посмотрел на меня, опустил руку. 
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-— Теперь понял? 

58 

Намек старика следовало понять так: расстояние между глазом 
и ухом не больше ширины трех смежных пальцев. То, что человек 
видит, — правда, а то, что слышит, — вымысел. 

Этот рассказ и впрямь сократил путь. Когда впереди показались 
очертания Актюбинска, нап скорый поезд дал продолжительный гу- 
док. 

Старик не мог спокойно усидеть на месте: то и дело вскакивая, 
подходил к двери, выглядывал в окно. 

Поезд остановился. Пассажиры побежали к вокзалу. Ожидающие 
кинулись к поезду. Вышел на перрон и наш рассказчик. С радостной 
улыбкой поздоровался он со смуглым джигитом. 

— Получил мою телеграмму? — спросил старик. 

— Да, и вот ожидаю вас. Еду этим же поездом. Сейчас тронемся. 

— Ну так устраивайся скорее, а потом принеси кипятку, поньем 
свежего чайку, — сказал старик, заранее предвкушая удовольствие, 

— Кто это? — спросил я старика. 

— Сын мой. 

— Хороший у тебя сын. А где он работает? 

— Здесь в актюбинском депо. Мой сын ездит на паровозе, водит 
поезда, — с гордостью пояснил он.— Моего сына пригласили на Турк- 
сиб машинистом. Вот мы туда и едем... 

Я задумался. Мысли унесли меня далеко. 

Перед глазами снова промелькнули картинки недавнего рас- 
сказа — жизнь степи, история железной дороги. 

Одно за другим, как поезда на станции, проносились передо 
мной воспоминания. 

Вот широкая степь. Пестрые, покрытые зеленью холмы, на кото- 
рых пасется скот. В низинах, ближе к воде, раскинулись аулы. На 
каждую богатую, белую юрту приходится десяток закоптелых, чер- 
ных лашиков'. Вот с краю отары со своими сторожевыми собаками 
стоит глухой плешивый чабан. Вот конский пастух с загрубелыми, 
израненными ногами, с потрескавшимися губами. Не мой ли это 
спутлик? Вот вдали загудел паровоз. Шарахнулся в сторону невеже- 
ствонный степной народ, подобно овце, почуявшей волка. Вот Джу- 
магул. Он заложил рельсы камнями и «ударил» белому царю теле- 
грамму. Потом, успокоившись, забыв возмущение и гнев, сидит в 
Оренбурге в доме русского начальника и пьет вкусный чай. 

И вот бесконечный путь, соединяющий наш край с Москвой. По- 
езд, до отказа груженный тракторами и книгами, пересекает всю 
степь. И старик, вчера трепетавший при виде поезда, сегодня гордо 
заявляет, что сын его водит поезда. 

Старик, едущий на Турксиб, не в силах согнать с лица довольную 
улыбку. Счастливый старик! Его сын ведет ноезд. Перед, ним — ши- 
рокий путь, новая работа, новое дело. Есть чему радоваться! 


Жилище типа палатки (каз.) 
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Раздался звонок. Сын старика принес кипяток. Тогда мы, войдя 
в вагон, разместились по своим местам; поезд вновь тронулся... | 


(Сборник рассказов «Белая аруана». 
М., «Художественная — литература», 
1976.) 


Перевод Г. Сарыновой 


Мариетта ШАГИНЯН 
ЧУ — МОИНТЫ 


Начало пути из Сибири в Среднюю Азито готовит для путешест- 
венника странную радость, которую хочется назвать нечаянной. 

Барнаул, откуда начинается этот путь, никак не дает вам почув- 
ствовать ее приближение. Напротив, Барнаул кажется вам городом 
без окрестностей, городом без продолжения. Тяжелый сыпучий песок 
покрывает его улицы, как морской пляж. Песок этот глушит вашу 
походку, отбивает волю к ходьбе. Песок взметает ветер, тончайшими 
его пылинками наполняя воздух, мешая дышать. Песок, песок... 

А когда отъедешь ранним утром на километр от Барнаула, имен- 
но этот песок разворачивает перед вами свое великое оправдание, 
одаряя неожиданной радостью. Розовые нятна солнца — не закатного, 
а восходящего — вспыхивают на стволах густого, живописнейшего 
соснового бора, вдруг сразу охватывающего дорогу справа и слева, 
и золотые просеки песка убегают между деревьями. Перед вами вдруг 
жестом купальщика, бросающегося с трамплина, перемахнет белочка 
огненным клубком золота с ветки на ветку; и сверкнет где-то заде- 
тая косым лучом солнца вода. Поезд мчится навстречу новому, незна- 
комому миру через сказочный лес, словно подготовляя вас быть вни- 
мательным... 

Лес отошел — равнина. Бесконечные платформы с капустой, са- 
харной свеклой. За Семипалатинском уже все ново. Изменился верх- 
ний покров земли, эпидерма лица ее, и покинутый барнаульский пе- 
сок кажется золотой россыцью по сравнению с серым неплом этой 
безжизненной, песчаной необъятной дали, пустынной и странной, и 
такой привлекательной в своей пустынности, что не оторвелться от 
окна. 

Уже станции носят не только названия, а и номера разъездов. 
Уже и названия звучат необычно: Жангиз-Тобе, Балакты-Коль, 
Жарма... Солнце кажется очень близким, и от него пышет жаром, 
как из печки; ветер кажется идущим очень издалека: он пронизыва- 
ет ледяным холодом. Странные обрубленные очертания серых хол- 
мов-барханов. Высокие шесты колодцев-журавлей. Груды пристав- 
ленных друг к другу деревянных снегозадержалок, заготовленных 
возле станций. Изменились самые станции: вместо маленьких ошту- 
катуренных бело-розовых домиков — необыкновенно изящное сочета- 
ние кирпича, железа и дерева; крыши их — шашечно сдвинутые 
ромбы железа, покрытого белой краской; стены из красного кирпи- 
ча; двери из прочного, прекрасного дерева, тонкой рисувчатой вы- 


210 


делки, словно кто-то трудился для городского особняка, а не для 
простого ставционного сарая, спроектированного с необыкновенным 
чувством изящното. 

Сколько писалось в свое время о Турксибе! 

Но вот он годы и годы в действии, а все не избылось его очаро- 
запие, и как прежде вскрикизаешь, когда проходит по серо-пепель- 
ной равнине, между гряд сухой земли, продернутой, как тафта, се- 
ребристыми нитями солонцов, корабль пустыни — азиатский двугор- 
бый верблюд, животное, кажущееся здесь странно хрупким и неж- 
ным, словно скомканным из мягкого плюша. 

Шум станционного базара Жармы уплывает от вас с его ярким 
кумачом одежд, звоном молочных бидонов, ведрами горячих щей и 
пышной разварной картошки, вынесенными навстречу поезду. Тем- 
чеет замечательный закат: слева половина неба наверху розовая, а 
внизу синяя — это восток; справа полыхание золота от исчезнувше- 
го солнца — это запад. И над золотом взошло серебро Полярной 
звезды. Пески, пески... 

Скоро Балхаш. Только тридцать пять лет тому назад географ 
писал: «В здешних береговых зарослях мириады комаров и мошек 
и нередки стада кабанов, которых подстерегают тигры...» 

На следующий день в выжженной степи лентою цвета нефрита 
возникает река Или. Высунувшись из окна, видить, как змеиным 
росчерком, делая длинный обход, спускается здесь, чтобы выровнять 
уклон, рельсовая колея к мосту. 

Поезд влетает, словно на курорт, на великолепную, всю по-лет- 
чему «в белом» станцию Алма-Ата Г. Одуряющий аромат кружит 
вам голову: это в каменное ложе платформы врезан прямоугольный 
цветник, сплошь покрытий белыми цветами табака. 

Но путешествие тут не кончается. 

В послевоенную пятилетку пески Казахстана снова увидели лю- 
дей, вышедших на борьбу с ними. Если от Алма-Аты проехать нем- 
ного дальше, в сторону большой и богатой степной станции Луговая, 
то по пути будет маленькая остановка — Чу. От этой остановки на 
север, через жестокие безлюдные пески, должна пройти новая доро- 
та — трансказахстанская магистраль, которая соединит сибирский 
ход с Турксибом, перечеркнет пустыню и ляжет последним участком 
пути Петропавловск — Карагавда — Моинты — Чу, осуществив дав- 
нюю мечту столицы Казахстана — иметь прямую связь со своим 
производственным центром Карагандой. 

Но для того, чтобы узнать о стройке Моинты — Чу, надо побы- 
вать не только здесь, на разъезде 941-а, где вас встретят признаки 
развертывающегося строительства — кирпич, известь, лес, прибыв- 
шие для разгрузки платформы, — а надо побывать еще в двух мес- 
тах, расположенных в двух республиках. 

Экономические сведения о новой дороге даст вам заведующий 
сектором проблем транспорта Академии наук Казахстана профессор 
А. В. Осоргии в Алма-Ате; текущие сведения о вопросах, разрешае- 


21 


мых республиканской властью, вы получите тоже в Алма-Ате. Но све- 
дения полные, исчерпывающие, охватывающие стройку со всех сто- 
рон, ждут вас за многие сотни километров отсюда, в Ташкенте, где 
находится главный ее строитель, трест Средазжелдорстрой. 

Именно в этой последовательности и знакомились мы с будущей 
трансказахстанской магистралью, одной из важнейших дорог Сред- 
ней Азии, показывающей, как, может быть, никакая другая дорога 
здесь, живительную силу советского плана и связь местно-республи- 
канских интересов с общесоюзными. 

Густые тени от деревьев, еще не опавших к зиме, колышутся на 
светлых стенах комнаты. Здание Академии наук в Алма-Ате, в этом 
тороде-саде, окружено тишиной и зеленью. Профессор Осоргин, не- 
молодой уже человек, но с живым, бодрым взглядом и юношески 
быстрой речью, разложил на столе карты и материалы. Не спраши- 
вайте его о технических вопросах, о природе, о земле, по которой 
пройдет дорога, об условиях ее строительства — здесь царствуют 
одна экономика, одни цифры, но сколько ответных мыслей зажигают 
они! 

Перед нами огромный массив Казахстана. Несколько европейских 
государств уложатся в него свободно. Вот кружок: это столица ре- 
спублики — Алма-Ата, а над нею, к северу, на расстоянии одного 
дня пути, другой кружок — угольный центр Караганда. Но чтобы до- 
ехать до него из столицы, до сих пор нужен был не один день, а 
несколько дней, потому что прямого пути не было. Почему же эту’ 
важную и нужную дорогу так долго не строили? 

Отчасти потому, отвечает профессор Осоргин, что, как ни пара- 
доксально звучит это, сам уголь, карагандинский уголь, которому 
нужна дорога, задерживал эту ` дорогу. Онее задерживал тем, 
что недостаточно скоро развивал свою добычу, недостаточно скоро 
рос. 

«На север, по дороге Караганда — Акмолинск, — рассказывает 
профессор, — уголь идет в Магнитогорск, потребляющий шестьдесят 
процентов кузнецкого и сорок процентов карагандинского угля; на 
север, по той же дороге, идет он и в Орск, тоже питающийся кара- 
гандинским углем. Представим себе, что он пойдет и на юг по новой 
построенной дороге взамен кузнецкого угля, которым до сих пор 
жил Турксиб. Это будет выгода для юга, большая выгода, экономия 
на пробеге в полторы тысячи километров, на которые придвинется 
тогда уголь к Турксибу. Ну, а для Магнитогорска и Орска? Взамен 
близкого карагандинского им придется теперь возмещать недоста- 
чу в угле далеким кузнецким. И вся выгода от постройки исчезнет. 
Чтобы государство действительно выиграло от новой дороги, чтобы 
выиграл от этой дороги и весь Казахстан, как поставщик и потре- 
битель угля, нужно одно: поднять добычу в Караганде, довести ее 
до размаха, достаточного для питания и Магнитогорска, и Орска, и 
юга республики». 

Что же пришло сейчас на помощь углю и ускорило включение до- 


212 


роги Чу — Моинты в новую пятилетку? Послушаем опять профессора 
Осоргипа: 

«На помощь казахстанскому углю пришел казахстанский хлеб. 
Он развивался более интенсивно, чем уголь. Колхозный строй при- 
нес Казахстану невиданное раньше обилие хлеба. Если в самом на- 
чале тридцатых годов республика могла дать государству немногим 
более двух десятков тысяч тонн хлеба, то к концу этого десятилетия 
она превратилась в крупного поставщика товарного зерна. А хлеб — 
он тоже движется, и в движении его есть своя логика. До войны 
нам приходилось, да и сейчас приходится, из западных районов 
(Урала, Челябинска) направлять хлеб на восток, а © востока (из. 
Новосибирска) — на запад. Получались встречные грузопотоки, ог- 
ромный перерасход по перевозкам. При правильно разработанной’ 
схеме движения этого не должно быть: логика требует, чтобы бли- 
жайший к югу хлеб шел на юг; более близкий к востоку (алтай- 
ский) — шел на восток; а ближайший к западу (зауральский, запад- 
ноказахстанский) — на запад. Тогда па одном только движении хлеб-. 
ных грузов государство наше могло бы выгадать свыше миллиарда 
тонна-километров!» 

Но для того чтобы это осуществить практически, для того чтобы 
легче было планировать грузопоток, остро необходимо окончание’ 
трансказахстанской линии, то есть постройка дороги Чу — Моинты. 


А когда по ней побегут вагоны, уже сама дорога поможет кара- 
гандинцам развить добычу угля. Вся беда Караганды в том, что. 
открытыми карьерами там добывается только бурый уголь, а коксую- 
щийся, нужный для металлургии, лежит глубоко в земле и требует 
больших строительных работ. Для этих работ нужны материалы, пуж- 
ны люди, а люди не так уж охотно шли сюда, отпугиваемые песками, 
дальпостью обходного пути в Караганду. Ведь рукой подать, напри- 
мер, до Алма-Аты, в садах которой алеют тысячами яблоки, но ябло- 
ки эти слишком нежны для дальных перевозок, и поэтому в Караган- 
де их очень мало. Трудно там и с овощами. Сейчас, когда построят 
дорогу, жизнь сразу облегчится и скрасится, станет приглядней для. 
людей, и люди охотней сюда потянутся. 

Казалось бы, мы уже узнали, что прячется за двумя словами 
«Чу — Моинты». Но, только попав из Алма-Аты в Ташкент, поняли 
мы, что пичего еще, в сущности, не знаем 0б этой дороге, как о 
стройке. 

Кабинет начальника Среджелдорстроя. Навстречу поднимается 
высокая фигура с наголо остриженной, бронзовой от солнца головой 
и упрямым ртом строителя, уважать которого собеседник начинает 
сразу же, с первых минут беседы. Александр Иванович Трушников, 
под чьим пачалом восемь строительных участков, раскинутых на 
расстоянии тысяч километров,— типичный сибиряк, строивший в 
ранней молодости дорогу Томск — Асино, построивший в дни войны 
дорогу Талды-Курган — Текели. Для него Чу — Моинты только лишь 
строительный участок, один среди восьми. Но он знает его «наизусть» 
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и притом с той стороны, о которой вы еще не слышали: он вос- 
создает перед вами пейзаж Чу — Моинты, рассказывает, как может 
рассказать о нем инженер-строитель, преобразующий лицо земли: 

— Знаете ли вы, что это за стройка? 

И словно экран вспыхивает на стене. Безводная пустыня. На все 
448 километров только один-единственный населенный пункт Мын- 
арал, что в переводе означает «Тысяча Островов»: но не тысяча 
островов в нем, а всего около тысячи жителей. Климат пустыни, 
сердца Азии,— летом 50° жары, зимою до 45° мороза. Осадков нет 
совершенно. И почти нет воды. Десять миллионов кубометров земля- 
ных работ, из них на перевале — до двух миллионов кубометров 
скальных. Прийти сюда должны сильные люди, люди-победители, не 
боящиеся ни жары, ни холода, ни песков, ни ветра. 

Все здесь привозное, и вместе с пищей, с жильем, со строитель- 
ными механизмами люди должны привезти с собой драгоценную 
питьевую воду. Стройка, где все надо предусмотреть: повышенный 
паек для рабочего; автоцистерны, чтобы доставлять воду для питья; 
изыскания на воду, чтобы поить паровозы, когда пойдут они через 
этот песок. 

По левую сторону от реки Чу — сыпучие пески Моюнкумы. Трасса 
минует их, но все же они по соседству, а соседство это страшное. 
Любопытно припомнить, как шестьдесят с лишним лет назад, в 1885 
тоду, в условиях приблизительно схожих строилась Закаснийская 
железная дорога: «Тяжела и упорна была борьба с сыпучими песка- 
ми, залегавшими на пространстве около ста шестидесяти верст меж- 
ду Байрамали и Чарджуем. Пространство это, представляющее сплопт- 
ное море песчаных барханов, переносимых с места на место ветром, 
явилось самым трудным участком дороги, и в течение некоторого 
времени даже существовало сомнение в возможности проложения 
здесь рельсового пути. Едва успевали сделать полотно, как оно тот- 
час же разрупталось. Ветер заносил выемки, сдузал насыпи, выдувал 
песок из-под шпал и нагромождал целые горы песка на рельсах... 
Некоторые предлагали строить дорогу во избежание песчаных зано- 
сов даже в сплошном искусственном туннеле. 

Опыта постройки железной дороги по сплошным сыпучим пескам 
нигде не было, и потому пришлось испробовать все, что было воз- 
можно. Полотно и откосы устилались колючкой, ветвями тамариска 
'и саксаула, устраивалась защита от ветров из валежника, путь об- 
саживался кустарниками, растущими кое-где на песках, а полотно 
и резервы покрывались слоем глины; на самых трудных участках пу- 
ти был организован бдительный надзор, который должен был сметать 
накопляшийся на рельсах песок. Все эти меры, применявшиеся с 
настойчивостью в течение нескольких лет, а также сплошной подъем 
полотна до уровня барханов победили наконец природу, и заносы 
песка, останавливавиие движение поездов, ныне отошли в область 
преданий»'. 

' Россия. Полные описания нашего отечества. Сиб., 1903, т. ХХ. Турке- 
станский край, с. 579—580. 
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У наших строителей уже есть свой, советский опыт, опыт Туркси- 
ба. Они не боятся трудностей. Они уже начали побеждать их. 

Прошло так мало времени, а уже здесь, в этих песках, нод кото- 
рыми, шевеля их сухую поверхность, полз за добычей стенной удав; 
где, словно выходец из глубины тысячелетий, застыл во всей иско- 
паемой архаике своей древней формы морщинистый варан, цепенея 
на солнце, — бегут стальные советские рельсы. 

Пройдет немного лет — и сыпучий песок отодвинется в прошлое, 
одиночество Мынарала останется только в песне акына, а вдоль но- 
вой колеи протянутся десятки станций. За дорогой придут люди по- 
беждать сушь, создавать тень и влагу, обживать землю, насаждать 
новые сады — оазисы республики Казахстана. 


(Очерки. М., «Художественная литература», 1978) 


Олег МАЦКЕВИЯ 
СПУСТЯ ПОЛВЕКА 


17 мая 1930 года в газете «Гудок» была опубликована коррес- 
понденция «Великая магистраль», посвященная открытию Турксиба. 
Когда сегодня читаешь ее, то невольно всноминаются страницы 
знаменитого романа «Золотой теленок», где авторы © добрым юмо- 
ром рассказывают о пассажирах литерного поезда, едущих из Москвы 
на смычку стального пути, который надежпо соединил Сибирь со 
Средней Азией. 

Дело в том, что сатирики Евгений Петров и Илья Ильф начинали 
свою творческую деятельность в центральной газете железнодорож- 
ников. 


В двадцатых годах вокруг «Гудка» объединилось целое созвездие. 
будущих знаменитостей, без них теперь трудно представить себе со- 
ветскую литературу: Илья Ильф и Евгений Петров, Юрий Олеша п 
Михаил Булгаков, Валентин Катаев и другие. Самым известным сре- 
ди них был тогда Олеша. Его хлесткие стихотворные фельетоны под 
грозным псевдонимом «Зубило» появлялись на четвертой полосе чуть. 
ли не каждый день. Ильф занимал скромную должность литобра- 
ботчика рабкоровских писем, а Петров трудился в профотделе. 

Мало кто знал, что в то время они уже писали свой первый роман 
«Двенадцать стульев». В апреле 1930 года редакция направляет их 
ва торжественное открытие великой магистрали. Ильф прихватил с 
собой старенький фотоаппарат, которым очень гордился. Вскоре 
«Гудок» начал публикации путевых очерков своих собкоров. Одик 
из них, посланный из Алма-Аты, назывался «Черным по белому». 
А начинался он с того, как литерный поезд, отмахав почти без оста- 
новок три тысячи километров от Москвы, подошел под звуки «Интер- 
национала» к перрону станции Аулие-Ата. «Было розовое утро. 
Тополя, чуть тронутые зеленью, подступали к станции со стороны 
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торода, выстроившись по-военному и сохраняя ровные интервалы. 
ЗЧ1рямо против вокзальчика с неизбежными принадлежностями вок- 
зального быта: колоколом, запыленными часами и надписью «Буфет 
1 и 2 класса» — необыкновенно близко, кажется, рукой достать, на 
говерку же километров пятнадцать, удивительные в своей абсолют- 
ной голубизне стояли снеговые хребты Алатау. 

Аулиеатинские железнодорожники собрались на перроне. Их ис- 
ключительный интерес к ближайшему своему соседу — Турксибу 
дгроявился не в словоизвержениях, не в пустых восторгах, а в подлин- 
но пролетарском, прямом действии. По собственному почину в удар- 
ном порядке рабочие аулиеатинских мастерских отремонтировали для 
Турксиба паровоз ОВ. Отремонтировали превосходно. Тщательно 
выкрасили веселой зеленой краской и даже снабдили электрохозяй- 
<твом. Паровозу этому выпала историческая миссия — открыть Турк- 
сиб первым. Увешанный плакатами и лозунгами, празднично попы- 
хивая, стал паровоз впереди собрата, другого — черного, изрядно 
потрепанного ОВ, и подставил зеленое свое великолепие под объек- 
тивы фотографических аппаратов». 

Последняя станция перед началом великой магистрали первой 
пятилетки — Аулие-Ата* — ныне город Джамбул — областной центр. 
Почти полвека назад это был захудалый, типично среднеазиатский 
тородишко, с узкими и грязными улицами. От небольшого звокзаль- 
чика к серым глинобитным кварталам вела разбитая проселочная 
дорога. Извозчичьи пролетки, треща по всем швам, то ныряли в 
глубокие ямы, по подпрыгивали на ухабах. Их козлы усердием 
местных властей украшали таблички: «Быстрая езда категорически 
воспрещается!» 

Город начинался широкой и пыльной улицей с парикмахерской 
‘и кооперативным магазином, расположенными под одной плоской 
крышей. Дальше шел пестрый базар с множеством чайхан, средото- 
чием орущих ишаков и флегматичных верблюдов. На соседней 
‘улочке под большой вывеской на казахском и русском языках «Дво- 
рец труда», стоял в тени карагачей трехоконный домик из самана. 

Таким увидел будущий Джамбул специальный корреспондент 
«Гудка» Евгений Петров и изобразил в своих путевых заметках. 
Строки об Аулие-Ате заканчивались вполне оптимистически: 

«И вдруг — приятная неожиданность! Груды булыжника. Огоро- 
эженное место. Звонкие удары трамбовальных молотков. Да. Да. Сом- 
нений быть не может. Здесь ведутся птоссейные дороги. 

И всему виновник — Турксиб. Если бы не он, долго бы еще 
собирались с силами аулиеатинцы, судили бы, рядили бы, да писали 
бы сметы. Теперь же время не ждет. Турксиб открыт. Городку пред- 
стоит блестящая будущность. Скоро с вокзала в город побегут грузо- 
вые и легковые форды, отвозя товары и пассажиров из Сибири и 
Средней Азии. Городок оживится и будет вполне соответствовать 
красоте своих тополей и гор». Самые оптимистические, даже смелые 


* Дословно: «овятой отец». 
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по тем временам прогнозы Евгения Петрова о будущем этого города, 
давно уже оправдались. На месте старой Аулие-Аты возник по су- 
ществу новый город, город-труженик, дающий Казахстану и рес- 
публикам Средней Азии фосфорные удобрения, продукцию легкой и 
пищевой промышленности. Он стал выше, по-богатырски раздался в 
плечах, шагнув за пять километров вплотную к новому вокзалу. Сюда 
можно попасть на такси по асфальтированной дороге буквально за 
считанные минуты. 

Впрочем, обо всем этом можно прочесть в любом путеводителе по 
нашей республике. Меня же, когда я ехал снова в Джамбул, занима- 
ло другое: хотелось пройтись по следам путевых очерков Ильфа и 
Петрова, попытаться отыскать на железнодорожной станции или в 
локомотивном депо тех, кто ремонтировал памятной весной тридца- 
того года зеленую «овечку» для литерного поезда, кто встречал его, 
и сравнить день вчерашний с днем сегодняшним, не такое уж дале- 
кое прошлое с настоящим. 

Устроился я временно в комнатах отдыха для транзитных пасса- 
жиров в двухэтажном доме, стоящем неподалеку от железнодорож- 
ных путей. Днем и ночью мимо проносились с грохотом поезда, тонко 
звенели оконные стекла, и по стенам мелькали светлые блики. 

Каждое утро по виадуку, приподнятому высоко над сплетением 
рельсов, красными и зелеными вагонами, стоящими плотно друг к 
другу, я проходил в район города, населенный главным образом 
железнодорожниками: путейцами и вагонниками, ремонтниками и 
связистами... Об этом говорили сами названия тенистых и широких 
асфальтированных улиц, застроенных аккуратными домиками с раз- 
ноцветными ставнями: Трудовая, Железнодорожная, Паровозная, 
Локомотивная... По любой из них можно попасть в депо, где работа 
не затихает ни днем, ни ночью. 

Одно из старейших на Турксибе (а теперь Алма-Атинской же- 
лезной дороге), оно вот уже двадцать лет носит почетное звание. 
предприятия коммунистического труда. Не буду утомлять читателя 
цифрами, характеризующими работу депо в десятой пятилетке: их 
с избытком хватит на целую документальную повесть. Тут и тонно- 
брутто километры, и себестоймость перевозок, и балансовая прибыль, 
и многое другое, чему место в серьезной статье на экономическую 
тему. У меня, как я уже говорил, цель была совсем другая. 

Круглые сутки во всех девятнадцати цехах депо царит деловой 
ритм. Даже поздней ночью сюда медленно, не нарушая гудками ти- 
шину, приходят после очередного рейса усталые тепловозы. Эти 
мощные красавцы ничем не напоминают тихоходные «овечки» вре- 
мен двадцатых-тридцатых годов. Старые железнодорожники говорят 
о них < нежностью: напоминающие тульский самовар, оснащенный 
колесными парами и огромной трубой, «овечки» вынесли на своих 
натруженных плечах сотни тысяч, а может быть, и миллионы тонн 
пароднохозяйственных грузов. 

Сегодня фотографии первых паровозов — честных тружеников, 
керосиновые фонари и «парманки» (так машинисты называли сун- 
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дучки для документов и продуктов, с которыми отнравлялись в рейс) 
да медный колокол заняли свое место в музее депо. Все экспонаты, 
а их сейчас здесь более двух тысяч, собраны или изготовлены самими 
железнодорожниками. Кто-то принес редкие снимки, бережно хра- 
нившиеся многие годы в семье, где-то отыскался пожелтевший номер 
ленинской «Искры», а старшеклассники подшефной школы нривез- 
ли из летней экскурсии в Новороссийск священную землю города- 
героя. 

Вот так, буквально по крупицам, усилиями энтузиастов и созда- 
вался этот удивительный музей, открытый 1 мая 1973 года в канун 
50-летия локомотивного депо, его коллектив стал боевым ядром рабо- 
чего класса в небольшом городке на юге Казахстана, где вместо фаб- 
ричных и заводских труб блестели под ярким солнцем купола кир- 
цичных мавзолеев монгольских завоевателей. Приземистое здание 
депо стояло на пустыре, за ним на далеком горизонте синели остро- 
верхие горы. 

Трохот и лязг железа, клубы белесого пара и маслянистые лужи — 
вот примерно та обстановка, в которой аулиеатинские железно- 
дорожники ремонтировали «овечку» для литерного поезда. Вместе 
с машинистами Алексеем Федоровичем Тыщенко и Михаилом Гри- 
горьевичем Сауткиным, отдающими музею все свое свободное время, 
я пытался узнать хотя бы фамилию того, кто повел литерный дальше 
на сезер. К сожалению, пока этото сделать не удалось. Зато достовер- 
но известно, что вместе с другими деповчанами паровоз под истори- 
ческий рейс готовили братья Шеметовы. Один из них — Степан Сте- 
панович — старый член партии, заслуженный железнодорожник, 
итрал в самодеятельном оркестре, встретившем «Интернационалом» 
поезд с почетными гостями из Москвы. 

Коммунист Шеметов проработал в депо более сорока лет. Сейчас 
здесь также хорошо трудится его сын Геннадий, а внук — комсомо- 
лец, недавно закончил курсы машинистов в Алма-Ате. Выходит, 
живет и здравствует трудовая династия Шеметовых. 

И таких династий в локомотивном депо много. Каждый пятый 
человек тут ветеран труда, гражданской или Великой Отечественной 
войн. В двадцатые годы отсюда уходили на борьбу с басмачами луч- 
тие рабочие. Еще совсем недавно рядом с красными знаменами, за- 
воеванными коллективом в социалистическом соревновании, стояло в 
музее и знамя, с которым шел в бой оёобый отряд аулиеатинских 
железнодорожников. Среди них был совсем еще молодой русоволосый 
паренек Дима Кулагин и его закадычный дружок — кочегар Нур- 
тиза. Где-то в песках отряд настиг бандитскую шайку, после ожес- 
точенного боя остатки ее бежали за кордон. Среди тех, кто погиб в 
этом последнем бою, оказался и Нургиза — недавний байский батрак, 
ставший железнодорожником. Дмитрий Никифорович Кулагин после 
этого строил Турксиб и еще четыре десятилетия зодил поезда. Его 
имя занесено в Книгу почета депо рядом с именем участника штурма 
Зимнего, заслуженного машиниста Алексея Андреевича Белькова, а 
простреленное пулями басмачей знамя джамбулцы передали на веч- 
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ное хранение в музей боевой славы Краснознаменного Среднеазиат- 
ского военного округа. 

В трудовых успехах любого предприятия, будь то прославленный 
на всю страну гигант социалистической индустрии, вроде Уралмазта, 
или небольшая фабрика ширпотреба, немаловажную роль играет 
моральный климат. С чего же он начинается? Наверное, с того, как 
приумножаются его лучшие традиции. Давно уже ушли на заслу- 
женный отдых первые ветераны локомотивного депо, но их помнят, 
ими гордятся. На примере старшего поколения, революционных и 
трудовых традиций воспитываются молодые железнодорожники 
восьмидесятых годов. 

Под стеклом музейной витрины бережно хранится первый номер 
ленинской «Искры» и первый номер большевистской «Правды». В 
статьях взрывчатой силы газета хранит грозные отзвуки ленских 
событий. В передовой «От редакции» есть такие пророческие слова: 
«Правда ли, будто рабочему классу самим провидением предназна- 
чено навсегда подчинение, рабское положение? Нет! Рабочий класс — 
создатель всех богатств, и он будет пользоваться всеми плодами 
трудов своих». 

Символично, что рядом с «Правдой» и «Искрой» тех предгрозовых 
лет революции лежат красные тома Книги почета депо. В них фото- 
графии тех, кто высоко пронес через годы честь и славу героического 
класса Страны Советов. 

Пожалуй, самые частые посетители музея и самые активные его 
помощники — воспитанники ГИТУ № 88, удостоенного в 1978 году 
премии Ленинского комсомола Казахстана. Его учебный корпус, 
мастерские и общежития белеют в тополевой роще неподалеку от 
дело. Свыше тысячи юношей и девушек со всего Казахстана готовят- 
ся в училище стать электромеханиками, связистами, помощниками 
машинистов и другими специалистами, нужными, главным образом, 
железпой дороге. В ГИТУ сложилась своя система оценки труда пре- 
подавателей и мастеров производственного обучения. Овца определяет- 
ся двумя, весьма существенными, показателями: наибольшим числом 
выпускников, успешно окончивших училище и работающих по специ- 
альности, полученной в его стенах. 

Практику ребята обычно проходят на базовом предприятии в 
цехах локомотивного депо. Поэтому в комиссию, которая присваивает 
учащимся разряд, входят и его представители. Среди них Герой 
Социалистического Труда, педавний бригадир молодежной бригады 
Тлепчи Аппаев. 

Тлепчи уже после войны закончил ГИТУ (тогда это была школа 
ФЗУ). Сегодия болышинство в молодежной бригаде состоит из воспи- 
танников училища. Тленчи пришлось в свое время много походить 
и много поспорить, прежде чем он добился увеличения сроков практи- 
ки будущих слесарей до трех месяцев, оплаты их труда и присвоения 
разряда в соответствии с производственными показателями. 

Почти семъдесят процентов работников дело окончили в разные 
годы ГПТУ № 88. Это и руководитель предприятия Василий Иванович 
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Соловьев, начавший свой путь с кочегара, и ветеран Карим Нигма- 
туллин, строивший Турксиб, и мастер инструментального цеха Вла- 
димир Филиппович Желтобрюхов... 

Каждый из них руководит не только тем или иным участком про- 
язводства, водит тепловозы или готовит их в очередной рейс, по и 
служит примером для молодежи, учит их работать хорошо, с полной 
отдачей, быть честными, принципиальными, любить природу, как 
надо любить все красивое на земле. 

Характерная деталь. Почти во всех цехах депо есть свои живые 
уголки с зеленой травкой, золотистыми рыбками и веселыми щебечу- 
щими птицами. За всем этим «хозяйством» ухаживают заботливо 
сами рабочие. 

Какой-то праздничный, даже уютный вид придают цехам картины 
и панно, выполненные искусно по дереву молодым слесарем электро- 
аппаратурного отделения Алексеем Борисовым. Истати, он тоже 
зоспитанник ГПТУ № 88. 

Что поражает еще в депо, так это безукоризненная чистота и 
образцовый порядок. Тут не увидишь небрежно брошенный окурок 
или просто запыленные окна. И сами люди по-деловому подтянуты, 
немногословны, опрятны. Иначе и быть не может. Эстетика уже давно 
стала составной частью морального климата предприятия коммунис- 
тического труда. 

Особенно много цветов и зелени в цехах автоматики и точных 
приборов, где стоит почти академическая тишина, нарушаемая лишь 
птичьим щебетом. Без этих цехов, где ремонтируются и испытывают- 
ся совершеннейшие механизмы, немыслимо представить современное 
депо. Машинист тепловоза подобен пилоту скоростного лайнера. С 
помощью точных приборов он видит и слышит на многие десятки ки- 
лометров вперед. Превысил, допустим, скорость, — раздается тревож- 
ный сигнал. Занят путь — вспыхивает красный огонек. Ну и, конечно 
же, как и от пилота, требуется от машиниста знание техники, мастер- 
ство, выдержка, умение быстро ориентироваться в любой обстановке. 
Качества эти проверяются и совершенствуются в специальном 
тренажном кабинете, где смонтированы пульт управления и все слож- 
ное хозяйство тепловоза. 

Нет, не зря говорят, что прошлое познается в сравнении. Вот 
почему столь поучительно сразу же из цехов депо оказаться в его 
музее. Здесь рядом с «шарманками», керосиновыми фонарями, гуд- 
ком, снятым с последнего паровоза, лежит двухпудовая кувалда, без 
которой ремонтники были как без рук. Но не пробуйте, не обладая 
достаточной физической силой, поднять ее. А вот, рассказывают, в 
годы войны работал в депо молодой слесарь Василий Гуляев (звали 
его просто «Вася»). Человек атлетического сложения, богатырского 
здоровья, он управлялся с такой кувалдой играючи и легко поднимал 
поршневое дышло 250—300 килограммов. 

Гуляев был своего рода феноменом, а все остальные рабочие депо, 
кто вынес на свойх плечах неимоверные тяготы войны, уже пожилые 
люди, подростки, женщины, не отличались ни особой силой, ни креп- 
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ким здоровъем, но они все делали для нашей общей победы. В музее я 
увидел небольшую фотографию молодой женщины с усталым лицом. 
С первых и до последних дней войны машинист Забира Жусупова 
водила составы с грузами, так нужными фронту. Часто она бывала в 
поездке несколько, суток'недосыная и недоедая. Сейчас Забира — 
мать пятерых детей. Один из них — Жолдас — работал на железной 
дороге, а теперь учится в Алма-Атинсоком политехническом инсти- 
туте. 

Живет эта большая дружная семья потомственных желзнодорож- 
ников, насчитывающая еще шесть внуков, на станции Луговой. 2 
ноября 1927 года здесь был уложен рельс и забит первый костыль. 
Один из строителей южного участка Турксиба А. Попов вспоминал в 
«Гудке»: «Близ станции Луговой, у самой границы отчуждения, стоял 
десяток саманных хаток с земляными полами, без потолков, с низки- 
ми камышовыми крышами, хатенки — высотою около двух с полови- 
ной метров без зимних переплетов. Печи — самые примитивные, дава- 
ли тепло только тогда, когда их бесспрерывно топили. В этих 
условиях надо было разместить рабочих и служащих, руководителей 
строительства... Первые дни мы все спали вповалку на полу с под- 
стилкой из камыша. Спали в тех же помещениях, где днем открыва- 
лись конторские занятия... Погода становилась все более тяжелой, 
мокрый снег, грязь, холодный ветер. Но никто не ушел, работа шла 
быстро и смело. Надо было удивляться выносливости авангарда 
укладчиков...» 

И здесь мне снова хочется вернуться к очерку Евгения Петрова, 
написанному более полувека назад. осле Аулие-Аты литерный 
остановился в Луговой, его встречали столь же радостно и торжест- 
венно, с песнями, флагами и весенними цветами: «Никому не извест- 
ная проходная станция Луговая, с одним жилым домиком, не играю- 
щая никакой роли и почти не имевшая товарооборота, стала знамени- 
той. От нее, через степи, перевалы, через быстрые реки и пески протя- 
пулась великая магистраль». В наши дни Луговая — крупный узел 
Алма-Атинской железной дороги, где трудится около тысячи человек. 
В рабочем поселке есть своя средняя школа, свои больницы, библио- 
теки и клубы. Днем и ночью коллектив станции принимает, отправ- 
ляет и формирует поезда по трем направлениям. Через Луговую, 
практически, проходят  народнохозяйственные грузы из всех 
промышленных районов страны и напей республики. 

По технической оснащенности, интенсивности движения ордена 
Ленина Алма-Атинская железная дорога, вобравшая в себя Турксиб, 
намного опережает железные дороги наиболее развитых капиталис- 
тических стран. 

И еще один характерный факт: грузонапряженность магистрали 
в шесть раз превышает уровень работ, выполияемых дорогами СПА, 
и объем работы дорог Великобритании, Японии, вместе взятых. 

С высокой эстакады, перекинутой через станцию, хорошо видны 
рельсы, убегаюцтие за горизонт. Где-то здесь, внизу, памятной 
осенью 1927 года была раскинута огромная, празднично украшенная 
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юрта. У казахов-кочевников издавна бытовал обычай проносить 
через свое степное жилище новорожденного, чтобы рос он сильным 
и смелым. Через триумфальную арку-юрту прошел и первый паро- 
воз по первому километру южного участка строительства Турксиба. 
«Овечка» несла на стальной груди хлопающий по ветру в клубах 
пара кумачовый плакат: «Даешь Сибирь!» 

Турксиб — детище пятилетки — вырос не только сильным и 
крепким гигантом, он принес жизнь на огромные пустынные и полу- 
пустынные территории. Взять тот же Луговской район с его четыр- 
надцатью крупными совхозами, они славятся своими урожаями 
ншеницы и сахарной свеклы, отарами тонкорунных овец и табунами 
породистых скакунов, быстрых и легких, как ветер... Ну, а самое 
главное — это, конечно, люди — прямые наследники, продолжатели 
славных традиций строителей Турксиба, люди с красивой душой, 
способные творить чудеса! 
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